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За пату Советскую Родинуі 



«Одна из крупнейших задач— всемерное развитие 
химической промышленности, полное использо- 
вание во всех отраслях народного хозяйства дости- 
жений современной химии, в огромной степени рас- 
ширяющей возможности роста народного богатст- 
ва, выпуска новых, более совершенных и дешевых 
средств производства и предметов народного по- 
требления. Металл, дерево и другие материалы бу- 
дут все более заменяться экономичными, практич- 
ными и легкими синтетическими материалами». 

Эти слова Программы партии — наглядное до- 
казательство того огромного значения, которое 


придается в нашей стране большой химии. О том же 
говорят решения Пленумов Центрального Комитета, 
в которых большое внимание уделяется развитию 
химической промышленности. Это закономерно. 
Наука, техника, сельское хозяйство — всюду хи- 
мия дает новые конструкционные материалы, новые 
технологические методы, новые вещества. Не избе- 
жал ее благотворного влияния и автомобиль. О кон- 
кретных примерах применения в автомобиле вновь 
создаваемых в научно-исследовательских институ- 
тах, на заводах веществ и конструкций рассказыва- 
ют на страницах нашего журнала ученые. 


Рассиаа начинает руководитель 
отдела полимеров Научно-исследо- 
вательского автомобильного и авто- 
моторного института (НАМИ) Олег 
Владимирович ТАМРУЧИ. 


ПОЛИМЕРЫ НАСГУПАЮТ 

Илвстическая масса — материал, обладающий некото- 
пластичностью, не хрупкий, но в то же время 
способный сохранять приданную ему форму» — так ска- 
зано в толковом словаре русского языка под редакцией 
профессора Д. Н. Ушакова. В переводе на язык техники 
это означает, что пластмассы могут выдерживать нагрузку, 
способны противостоять растяжению и разрыву. Эти свой- 
ства присущи и металлам, но пластмассы легче; корро- 
зия — злейший враг железа и стали — им не страшна. 
Естественно, что материалы с такими качествами вызвали 
к себе внимание специалистов многих отраслей техники, в 
том числе и автомобильной. Большая комфортабельность, 
меньший вес, увеличенный срок службы — эти практиче- 
ские преимущества, появляющиеся при использовании 
пластмасс, настойчиво будили мысль конструкторов. 

Майский Пленум ЦК КПСС 1958 года создал условия 
для широкого развития химической промышленности в 
* нашей стране. Полимеров стало больше, качество их 
лучше. 

Пошли в наступление полимеры и в автомобилестрое- 
нии. Потребность в них по сравнению с предыдущими го- 
дами удвоилась и даже утроилась. 


Автомобиль 

Количество 
деталей из 
.пластмасс 
(штук) 

Вес 

этих деталей 
(кг) 

ЗАЗ-&65 

110 

2,3 

«Москвич-407» 1 

85 

3,0 

ГАЗ-69 і і ■ 

40 

4,5 

ПАЗ-е52 

50 

4,3 

ЛАЗ-695Б 

210 

95,0 
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Наступление полимеров вызывало удивительные пре- 
вращения. Легче становились отдельные детали и весь 
автомобиль, прЬще технологические операции. 

Пластмассовая крышка клапанного механизма, к при- 
лучше помогает глушить шум, чем металлическая. 
Пластмассовая крыльчатка водяного насоса практически 
бессменна, а чугунная в период эксплуатации корроди- 
рует, изменяя характеристику работы насоса. 

Со временем этих чудесных превращений станет еще 
больше. Замена стальной крыльчатки вентилятора на плект- 
массовую позволит сократить количество деталей и вес 
крыльчатки, снизить шумность работы вентилятора. Заме- 
на трубопроводов топливной системы из цветного метал- 
ла трубопроводами из поливинилхлоридного пластиката 
повысит вибростойкость топливной системы. 

В ближайшее время практически будет ликвидирована 
смазка деталей шасси отечественных автомобилей. Если 
сегодня шоферу или автолюбителю приходится смазывать 
20 — ^25 точек, то с внедрением полимерных материалов это 
ЧИСЛО сократится до минимума. Пластмассовые шкворне** 
вые втулки с хорошим уплотнением защитят смазку, зало- 
женную при сборке узла, и трущиеся детали от пыли и 
грязи. Применение полимеров исключит также смазку 
карданной передачи. 

Наконец, комфортабельный пластмассовый кузов авто- 
мобиля будет исключительно прост в изготовлении: всего 
50 — 60 деталей вместо 400 для металлического. Крылья, 
капот, двери, основание, крыша — все из стеклопластика. 

Противоударная стойкость таких деталей в два-три раза 
выше, чем металлических. 

Ремонт кузовных пластмассовых деталей легче и до- 
ступнее. Это проварено практикой. Однажды львовский 
автобус с пластмассовой передней частью потерпел ава- 
рию. Только благодаря высокому сопротивлению стекло- 
пластиков ударам водитель не получил повреждений, а 
автобус удалось восстановить без особого труда. 

У нас в стране в настоящее время проводится ряд ра- 
бот по изготовлению кузовов из стеклопластика. На ав- 
томобиле с такиь^ кузовом неоднократно выступал мастер 
спорта Г. Сургучев. 
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Гоночный автомобиль 
с кузовом 
из стеклопласта 


В свое время была изготовлена облицовка радиатора 
малолитражного автомобиля. Вот уже три года она экс- 
плуатируется и находится в хорошем состоянии. Пласт- 
массовые ниши автобусов ЛиАЗ-158, прошедших свыше 
100 тысяч километров в тяжелых дорожных условиях, так- 
же отлично выдержали испытания. 

В последующие годы пластмассы продолжат наступле- 
ние. Удельный вес их в автомобиле возрастет более чем 
в 11 раз и к 1980 году одних только наименований пласт- 
массовых автомобильных деталей будет около 1600. 

В разговор внлючается заместитель 
дирвитора по научной части Научно- 
исследовательсиого института шин- 
ной промышленности Петр Натано- 
вич ОРЛОВСКИЙ. 


НОВАЯ «ОБУВЬ» АВТОМОБИЛЯ 

У силиями институтов и заводов в последнее время 
созданы принципиально новые и усовершенствованные 
стандартные конструкции. Прежде всего это шины типа 
Р и РС, шины высокой проходимости (арочные, пневмо- 
катки и др.) и широкопрофильные, которые могут успешно 
работать как на дорогах с твердым покрытием, так и на 
мягких заболоченных, песчаных или заснеженных дорогах. 
Значительно расширен и модернизирован ассортимент 
сельскохозяйственных шин. 

Шины типа Р предназначены для массовых грузо- 
вых и легковых автомобилей и для сельскохозяйствен- 
ных машин. От шин стандартной конструкции шины Р от- 
личаются меридиональным (радиальным) и параллельным 
расположением нитей корда в каркасе и жестким нерастя- 
жимым брекерным поясом (резинокордная деталь, рас- 
положенная между каркасом и протектором шины). 

Меридиональное расположение нитей позволяет умень- 
шить число слоев корда в каркасе, снизить вес шины, со- 
общить ее боковым стенкам большую мягкость и повысить 
комфортабельность езды. Жесткий брекерный пояс сводит 
к минимуму проскальзывание и перемещение элементов 
протекторного рисунка в зоне контакта шины с дорогой, 
благодаря чему резко возрастает износостойкость протек- 
тора. , 

В итоге шина радиальной конструкции значительно оо- 
лее долговечна, чем стандартная, и дает очень большую 
экономию мтомобильного топлива. Преимущества ради- 
альной конструкции привели к организации промышленно- 
го выпуска шин Р в нашей стране и за рубежом. 

Разновидностью шины Р является шина РС, отличаю- 
щаяся от нее съемным протектором. Инициатором разви- 
тия промышленного производства шин РС для грузовых 
автомобилей ГАЗ-51 явился Ярославский ордена Ленина 
шинный завод. 

Бескамерные арочные шины — надежное и простое 
средство повышения проходимости серийных грузовых 
автомобилей, сельскохозяйственных и других машин в ус- 
ловиях бездорожья. 

Широкий профиль (до 0,7— 0,8 м) и низкое внутреннее 
давление воздуха в шине (0,5 — 2,0 кг/см^ позволяют полу- 
чить низкое удельное давление шины на грунт, что обес- 
печивает резкое повышение проходимости автомобиля и 
других машин по бездорожью. 

Для создания колесных машин сверхвысокой проходи- 
мости НИИ шинной промышленности совместно с МВТУ 
имени Баумана разработал новый тип шин — пневмокат- 
ки. Особенностью их конструкции является резко увели- 
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ченная ширина профиля шины при сравнительно неболь- 
шом наружном и очень малом посадочном диаметрах. Это 
позволяет обеспечить высокую грузоподъемность при ми- 
нимальном (до 0,1 кг/см“) внутреннем давлении воздуха. 

Низкое внутреннее давление воздуха в шине и боль- 
шая ширина профиля обеспечивают большую площадь 
контакта и хорошее сцепление шины с дорогой. 

Пневмокатки найдут применение для работы в усло- 
виях заболоченных грунтов и снежной целины. 

НИИ шинной промышленности занимается, однако, не 
только конструкциями, но также изучением, выбором и 
освоением наиболее прогрессивных материалов для про- 
изводства шин и усовершенствованием технологических 
процессов изготовления изделий. С этой целью промыш- 
ленностью созданы новые высококачественные каучуки, 
разработана новая рецептура резин и составов для про- 
питки корда. Освоен выпуск новых видов корда из хими- 
ческих волокон, высокоактивных печных саж из жидкого 
сырья. Все это дает возможность в полтора-два раза под- 
нять ходимость шин. 

Сейчас для нас главная задача — ускорить промыш- 
ленный выпуск новых типов высокоэластичного каучука, на 
основе которого должно развиваться производство шин 
высокой ходимости. Когда это будет сделано, резко со- 
кратится потребление натурального каучука, который, как 
известно, стоит очень дорого. Предстоит решить также ряд 
крупных проблем: улучшить качество ныне выпускаемого 
синтетического каучука и вискозного корда, освоить про- 
изводство новых химикатов-добавок, необходимых для 
приготовления высококачественных резиновых смесей, усо- 
вершенствовать составы для пропитки корда. Мы должны 
в ближайшие годы превысить лучшие показатели ходимо- 
сти шин в капиталистических странах. 


Слово берет начальной отдела лаио- 
ирасочных материалов Научио-иссле- 
довательсиого и проеитного инсти- 
тута лаиоирасочной промышленности 


АВТОМОБИЛЮ — ВЕЧНУЮ МОЛОДОСТЬ 

К аждый, кто бывал на автомобильных заводах, видел, 
вероятно, громадные ванны, куда опускают кузова лег- 
ковых машин и кабины грузовых. В них производится грун- 
товка — одна из начальных операций процесса окраски 
машин. В каждую ванну запивается до 60 тонн раствора 
грунта. Эти растворы содержат в себе токсичные вещест- 
ва, вредно отражающиеся на здоровье рабочих. 

Наш институт создал на основе синтетических смол но- 
вый грунт, раствор которого безвреден для окружающих. 
Новый грунт испытывался на Московском заводе малолит- 
ражных автомобилей в опытных небольших ваннах. Резуль- 
таты были неплохие. Теперь мы собираемся повторить 
испытания на Горьковском автозаводе — но в ваннах боль- 
шего размера, в условиях, максимально приближенных к 
производственным. 

Новый грунт не обладает горючестью — свойство не- 
маловажное, особенно если учесть, что температура в 
находящихся рядом сушильных камерах достигает -1-170 
градусов и при употреблении старого грунта бывали 
вспышки. В новом грунте в качестве основного раствори- 
теля применяется вода. Это значительно упрощает его 
использование: ведь для раствора старого грунта требо- 
вались специальные вещества. 

Не так давно новые легковые автомобили уже через 
несколько месяцев эксплуатации теряли свой блеск и на- 
рядный вид. Для восстановления его нужно было выпол- 
нять сложные и трудоемкие шлифовочно-полировочные 
операции. Это происходило потому, что применявшиеся 
для окраски нитроцеллюлозные эмали со временем туск- 
нели. На смену им пришли созданные в нашем институте 
синтетические алкидномеламиновые эмали, которые поз- 
воляют автомобилю значительно дольше сохранять при- 
влекательность. Дальнейшие поиски привели к ^зработ- 
ке еще одного вида эмалей — на основе полиэфиракри- 
латов. Эти новые материалы созданы в Институте физиче- 
ской химии Академии наук СССР. Эа рубежом они стали 
известны много позднее, чем в нашей стране. Эти эмали, 
как и алкидномеламиновые, содержат почти в три раза 
больше пленкообразующих веществ, чем нитроцеллюлоз- 


I. 


ные. Поэтому цикл окраски автомобилей значительно со- 
кращается. Полиэфиракрилатные эмали придают машине 
еще большее декоративное великолепие, чем алкидноме- 
ламиновые и, кроме того, требуют' е три раза меньшего 
расхода дефицитных растительных масел. 

Институт занят сейчас отработкой технологии произ- 
водства этих эмалей. Сырьем химическая промышленность 
нас обеспечит: на ряде заводов изготовление полиэфира- 
крилатов начинается в больших масштабах. В 1964 году, 
когда новая эмаль будет выпущена в значительных коли- 
чествах, ею окрасят большие серии автомобилей. 

Каждому, наверное, доводилось видеть открытые же- 
лезнодорожные платформы со стоящими на них в ряд 
легковыми машинами. Что и говорить, способ транспорти- 
ровки простой. Но во время таких перевозок и, далее, при 
хранении краска под влиянием дождей, пыли, солнца 
портится. Чтобы этого не было, мы разработали профи- 
лактический состав: Машина покрывается им на время 
транспортировки. Этот состав отдан на Горьковский авто- 
завод для испытаний. Он наносится в виде пленки, кото- 
рую можно смыть водой. 

До сих пор почти все грузовые автомобили, движущие- 
ся по нашим городам, окрашеньх в темно-зеленый защит- 
ный цвет. Это было необходимо во время войны, но те- 
перь, когда города столь решительно преображаются, ав- 
томобиль должен сменить окраску, чтобы наши улицы 
стали еще наряднее. Ярославские заводы «Свободный 
труд» и «Победа рабочих» создали эмали разных цветов 
для окраски деревянных платформ и кабин автомобилей. 
Эти эмали сделаны на основе синтетических соединений. 

Казалось бы, в покрытиях нуждаются только наруж- 
ные части автомобилей, а о том, что расположено под ку- 
зовом, думать не нужно. Но это не так. Злейший враг ме- 
талла — коррозия — добирается прежде всего до подку- 
зовных частей. А это — важнейшие агрегаты машины. Ин- 
ститут разработал улучшенную мастику для покрытия ниж- 
них частей автомобиля. Агрегату, который такой маеѴикой 
защищен, никакая коррозия не страшна. Ее начали при- 
менять в этом году на Гсфьковском автозаводе, а еще 
раньше — на Московском заводе малолитражных автомо- 
билей. 

Над чем институт собирается работать в ближайшее 
время? Прежде всего — над созданием водорастворимых 
грунтов на безмасляной основе. Дело в том, что одной 
из составляющих такого грунта является растительное мас- 
ло — продукт дефицитный. Есть масло и в эмалях. Но су- 
ществуют эмали, которые вообще в жировой основе не 
нуждаются — полиэкрилатные. Ими мы и займемся. 

Наши изделия на эксплуатационные качества автомо- 
билей непосредственно не влияют. Но зато в нашей вла- 
сти увеличивать срок жизни автомобиля, делать его вечно 
молодым с виду, всегда приятным для глаза. Это очень 
важно даже психологически, ибо внешне красивая машина 
вызывает желание тщательно следить за состоянием всех 
агрегатов. И, таким образом, срок ее жизни намного уве- 
личивается. 

Звианчѵвает беседу Сергей Василь- 
евич БУРОВ, заместитель директора 
по научной части Научно-исследова- 
тельского института резиновой про- 
мышленности. 

РЕМНИ, КЛЕЙ, УПЛОТНЕНИЯ 

КЯ ентиляторный ремень — деталь как будто бы малоза- 
•• метная. Ухода за ним особого не требуется, изредка 
лишь нужно регулировать натяжение. При слабом натяже- 
нии интенсивность охлаждения падает, двигатель перегре- 
вается. Но как бы сильно ни натянуть ремень (а это тоже 
вредно: быстро изнашиваются подшипники вентилятора), 
через какое-то время регулировку приходится произво- 
дить опять. Так повторяется несколько раз, и наступает 
наконец момент, когда никакие подтягивания не помо- 
гают — ремни надо выбрасывать. 

На многих моделях машин таких ремней несколько, и, 
если принять во внимание масштабы автомобильного пар- 
ка страны, станет ясно: увеличение срока службы рем- 
ня — проблема большого народнохозяйственного значе- 
ния. За решение ее и взялся наш институт. 

Основной силовой частью ремня является кордшнур. 
Чтобы увеличить долговечность ремня, нужно кордшнур 
делать не хлопчатобумажным, а из другого, более вынос- 
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ливого маіериала. Материал этот дает химия. Институт 
разработал и разослал для испытания на автобазы, нахо- 
дящиеся в разных климатических условиях, ремни, изго- 
товленные на основе лавсана и высокопрочной вискозы. 
Испытания проводились и в институтских лабораториях, на 
стендах. Вот что они показали: 


Ремень 105X5X200 (от «Москвича-407») 
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29 
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173 


Есть еще более заманчивый материал — анид. Он пред- 
ставляет собой полиамидное волокно. Стойкость его при 
тех же испытаниях составила 350 часов. Наш ‘институт раз- 
работал конструкцию ремней из анида, а химическая про- 
мышленность налаживает сейчас выпуск исходного мате- 
риала. 

Не забыли мы и одну особенность, связанную с при- 
менением новых веществ. Дело в том, что кордшнуры из 
вискозы, лавсана и анида хуже сцепляются с резиной, чем 
хлопчатобумажные. В работе это чревато неприятными по- 
следствиями. Для того чтобы таких последствий не было, 
на поверхность шнуров из химических материалов наносят 
специальные вещества — латексы с добавлением смол. 
После вулканизации сцепление получается отличное. 

Есть такие материалы в конструкции автомобиля, о су- 
ществовании которых большое число людей просто не до- 
гадывается. А между тем влияние этих материалов огром- 
но. Летом 1961 года из разных мест начали поступать тре- 
вожные сигналы: в автомобилях отклеиваются уплотните- 
ли дверей, обивка. Лето было жарким: клей не выдер- 
жал. Это был клей марки 88, изготовлялся он на основе 
синтетического каучука и специальной смолы. Пришлось 
приступить к работе над новым сортом клея. Совместно 
с ереванским филиалом Всесоюзного научно-исследова- 
тельского института синтетического каучука был изготов- 
лен новый полимер, а на его базе — более теплостойкий 
клей. Кузов с крепленым потолком, дверь с уплотнениями 
испытывались в печах до температуры -І-70 градусов. Клей 
выдержал. Все больше наших машин идет теперь в тропи- 
ческие страны; поэтому клей должен выдерживать темпе- 
ратуру до -ЫОО градусов. Мы этого добиваемся. 

И еще есть проблема, над которой мы трудимся. Это — 
уплотнения. Казалось бы, что сложного — резиновое коль- 
цо. Но стойкость этого кольца существенным образом 
влияет на работу многих гидроагрегатов автомобиля. При 
течи масла ни один узел действовать не будет. Совместно 
с московским заводом «Каучук» институт провел иссле- 
дования по созданию специальной резины. Требования 
были таковы: уплотнения должны работать не менее че- 
тырех тысяч часов при температуре от —45 до -МЗО гра- 
дусов. Резина В-14-1 соответствовала этим требованиям, 
но срок службы уплотнений из нее составляет всего тыся- 
чу часов. Другой сорт — ИРП-1 269 — давал долговеч- 
ность при стендовых испытаниях до двух тысяч часов. И 
сейчас продолжаются работы над созданием резины с 
долговечностью деталей из нее до четырех тысяч часов. 

У института в перспективе много интересных тем. Хи- 
мия создает такие материалы, как например фторкаучук. 
Из него можно будет делать сальники, не боящиеся вы- 
соких температур. Полиизопреновые каучуки смогут рабо- 
тать как отличные амортизаторы. 

Многое дает химия автомобилю сегодня, а еще боль- 
ше сможет она дать ему завтра. 

«Широко простирает химия руки свои в дела челове- 
ческие». 

Эти слова великого русского ученого М. В. Ломоно- 
сова, сказанные им двести лет назад, сегодня могут быть 
повторены с неизмеримо большим основанием. 
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Е ще в дни подготовки к прошлой, 
II Всесоюзной спартакиаде по 
техническим видам спорта многие 
комитеты ДОСААФ края опирались, в 
основном, на силы штатного аппарата; к 
технической пропаганде, учебныгм и 
спортивным делам в ряде мест слабо 
привлекались силы актива. После V Все- 
союзного съезда ДОСААФ положение 
стало коренным образом меняться. 
Платный аппарат в наших организациях 
сейчас значительно сокращен и состав- 
ляет всего лишь половину процента к 
числу общественников. Тысячи активи- 
стов на общественных началах препода- 


Г . Зайцев, А. Ткаченко, А. Хачаньян, 
С, Новиков, В. Аникин, И. Бондарев и 
другие буквально не знают покоя — все 
свое время они проводят в низовых кол. 
лективах. 

То же можно сказать об энтузиастах 
внештатного технического отдела Крым- 
ского райкома ДОСААФ, возглавляемо- 
го В. Филикиди. Отдел на все два года 
спартакиады спланировал свою работу, 
оказывает методическую помощь пер- 
вичным организациям. 

Активно действуют также внештатные 
отделы « Первомайском, Туапсинском, 
Ейском, Тихорецком и.^других районах. 
Они установили тесные деловые связи с 


ИХ ТЕПЕРЬ ТЫСЯЧИ 


ют на курсах шоферов, мотоциклистов, 
являются общественными инструктора- 
ми, спортивными судьями, членами са- 
модеятельных клубов, различных сек- 
ций. 

Все большую популярность завоевы- 
вают внештатные отделы по различным 
видам оборонно-массовой работы. В 
крае действует уже около 120 таких от- 
делов, из которых 34 занимаются вос- 
питательной, учебной, спортивной рабо- 
той на курсах, в школах, самодеятельных 
автомотоклубах, секциях автомобильного 
и мотоциклетного спорта. Внештатные 
отделы объединяют около тысячи акти- 
вистов и являются основной опорой на- 
ших комитетов. 

Районные, городские и краевой коми- 
теты ДОСААФ, готовясь к ІИ Всесоюз- 
ной спартакиаде, все больше и больше 
опираются на силы активистов. Они, как 
правило, составляют организационные 
комитеты по подготовке к спартакиа- 
де. Общественные инструкторы, спор- 
тивные судьи и другой актив устраивают 
мотоциклетные, автомобильные и дру- 
гие состязания. Особенно активизирова- 
лись сейчас внештатные отделы. Так 
внештатный технический отдел при Но- 
вороссийском горкоме ДОСААФ (заве- 
дующий отделом Г. Романко), в составе 
которого трудятся, в основном, офице- 
ры запасе, обладающие хорошей подго- 
товкой по различным видам техники, 
оказывает значительную помощь пер- 
вичным организациям в учебной и спор- 
тивной работе. При его активном содей- 
ствии на цементных заводах «Октябрь» 
и «Победа Октября», в совхозе «Ново- 
российский», вагоноремонтном, судоре- 
монтном заводах, в поселках Абрау- 
Дюрсо и Гайдук обучилось большое 
количество шоферов, мотоциклистов, ко- 
торые с большой охотой включились и 
в спортивную жизнь. 

Сейчас отдел заботится о подготовке 
общественных инструкторов, спортивных 
судей, которые будут нести на себе 
основную нагрузку в организации стар- 
тов спартакиады. 

Теперь, когда до первых спортивных 
встреч спартакиады остались считанные 
дни, инструкторы внештатного отдела 


В. ТРЕГУБЕНКО, 
председатель Краснодарского 
краевого комитета ДОСААФ 

партийными, комсомольскими, проф- 
союзными организациями предприятий, 
совхозов, колхозов, с отделениями об- 
щества «Знание», с техническими круж- 
ками учебных заведений. 

За последнее время в крае усилено 
внимание к самодеятельным спортивно- 
техническим клубам, объединяющим ты- 
сячи активистов, И они добиваются боль- 
ших успехов. Так клуб первичной орга- 
низации ДОСААФ краснодарского тех- 
никума сахарной промышленности, под- 
готовивший многие десятки шоферов и 
мотоциклистов, активно готовится к 
спартакиаде. 

С помощью внештатного отдела край- 
кома в техникуме создана комиссия про- 
паганды военно-технических знаний. Лек- 
торы-общественники регулярно высту- 
пают перед молодежью, организуют 
оборонные тематические вечера. 

Решением бюро президиума ЦК 
ДОСААФ первичной организации техни- 
кума присуждено первое место во Все- 
российском соревновании первичных ор- 
ганизаций учебных заведений. 

Заслуживает похвалы самодеятельный 
спортивно-технический клуб первичной 
организации колхоза имени Я. М. Сверд- 
лова. За пять последних дет здесь под- 
готовлено около трех тысяч специали- 
стов, в том числе много трактористов, 
шоферов-профессионалов, мотористов- 
дизелистов, мотоциклистов. Молодежь 
артели также примет активное участие 
в стартах спартакиады. 

Ведущее место по технической пропа- 
ганде, учебной и спортивной работе сре- 
ди сельских районов края занимают 
усть-лабинцы, проявившие большую за- 
боту о подготовке квалифицированных 
кадров механизаторов. Это во многом 
способствовало подъему сельскохозяйст- 
венного производства. Теперь молодые 
механизаторы многих колхозов района 
примут участие в массовых сгюртивных 
состязаниях. 

Есть основание надеяться, что старты 
III Всесоюзной спартакиады привлекут к 


себе многие тысячи мотоциклистов и ав- 
томобилистов. За истекшие полтор.в года 
в крае подготовлены тысячи спортсме- 
нов-разрядников, 8 мастеров сперта, 
большое количество спортивных су- 
дей, общественных инструкторов, про- 
ведено немало увлекательных соревно- 
ваний. 

Досаафовцы края добились значитель- 
ных успехов в ряде состязаний. Так, 
электросварщик завода «Сельхоззап- 
часть» Е. Петюкевич на скутере СК-І75 
на зональных соревнованиях установил 
республиканский рекорд; рабочий швей- 
ной фабрики г. Славянска-на-Кубани 
А. Дмитриченко на всесоюзных соревно- 
ваниях по мотокроссу занял третье ме- 
сто и' завоевал бронзовую медаль. 

В прошедшей недавно традиционной 
краевой звездной эстафете, являющей- 
ся проверкой состояния мотоциклетного 
спорта в каждом районе, приняли уча- 
стие сотни мотоциклистов. 

Подготовка к спартакиаде идет сей- 
час широким фронтом. Она преврати- 
лась в серьезный экзамен деловитости, 
организаторского умения наших комите- 
тов, клубов, общественного актива. В со- 
дружестве с комсомолом, профсоюзами, 
коллективами спортивных обществ каж- 
дая первичная организация, каждый ко- 
митет ДОСААФ внесет свой вклад в 
дальнейшее развитие военно-приклад- 
ных технических видов спорта, повыше- 
ние уровня спортивного мастерства мо- 
лодежи. 


В бюро президиума 
ЦИ ДОСААФ 


СМОТР-КОНКУРС 


Б юро президиума Центрального иомн< 
тета ДОСААФ приняло постановле- 
ние о проведении с 1 ноября 1963 по 
1 июня 1964 года Всероссийского смотра, 
конкурса работы школьных организаций 
ДОСААФ» Постановление обязывает крае- 
вые, областные, республиканские коми, 
теты ДОСААФ Российской Федерации 
совместно с комсомолом, органами на- 
родного образования, военкоматами при- 
влечь к участию в смотре-конкурсе все 
школьные коллективы ДОСААФ. 

Выработано Положение, согласно кото- 
рому руководство смотрсм-конкурсом 
возлагается на соответствующие орг- 
комитеты из представителей организа- 
ций Общества, ВЛКСМ, военкоматов и 
отделов народного образования. 

Победителями в смотре-конкурсе будут 
признаны те организации ДОСААФ, где 
будет образцово поставлена военно-пат- 
риотическая и техническая пропаганда 
среди учащихся, оборудованы комнаты 
или уголки боевой славы, военные каби- 
неты, фотовыставки на военно-патриоти- 
ческие темы, созданы технические ируж. 
ни или курсы, обеспечено участие 
школьников 3 соревнованиях ІІІ Все- 
союзной спартакиады по техническим 
видам спорта.' 

Итоги смотра-конкурса должны быть 
подведены не позднее 10 июня 1964 го- 
да. Для победителей предусматриваются 
награды — Красное знамя, комплекты 
учебного и спортивного имущества, в 
частности, дорожные мотоциклы «сПлане- 
та» и К-175, оборудование для учебных 
классов, модельные посылки, почетные 
и похвальные грамоты. 



что 

нового 


П режде всего, новые правила по- 
вышают ответственность судей- 
ской коллегии за проведение со- 
ревнования. Например, функции ман- 
датной комиссии возложены на секре- 
тариат судейской коллегии, а за вызов 
участников, не отвечающих требовани- 
ям Положения и по этой причине не 
допущенных к соревнованию, виновные 
несут материальную ответственность. 
Для рассмотрения случаев неправиль- 
ного поведения участников, тренеров 
или представителей команд из состава 
судейской коллегии может бьпгь создана 
дисциплинарная комиссия, по выводам 
которой главная судейская коллегия 
имеет право налагать взыскания. Глав- 
ная судейская коллегия наделяется так- 
же правом отменять соревнования не 
только при несоблюдении мер безопас- 
ности, но и при условиях, которые могут 
стать причиной низких спортивных ре- 
зультатов или плохого обслуживания 
зрителей. 

Впервые в правилах изложены систе- 
мы зачета и способы определения лич- 
ных и командных результатов. Эти во- 
просы часто становились предметом 
спора судей, особенно та часть из них, 
которая касается участия спортсменов 
личного зачета в лично-командных со- 
стязаниях. Конкретные указания, содер- 
жащиеся в правилах, устраняют воз- 
можность спорных толкований. 

Известно, что юноши подчас .перехо- 
дили в группу взрослых спортсменов, 
не успев получить настоящую спортив- 
ную закалку. Чтобы продлить срок под- 
готовки юных спортсменов, введена но- 
вая группа участников — мальчики 
14 — 15 лет, которым теперь разрешает- 
ся выступать на мопедах в соревнова- 
ниях на закрытых трассах. 

В соответствии с международным ко- 
дексом в новых правилах изложены 
требования к спортивным мотоциклам. В 
частности, для повышения безопасности 
гонок все рычаги сцепления, тормозов 
и других приводов управления должны 
иметь на конце прочно укрепленный 
шарик диаметром не менее 19 мм, а 
концы грязевых щитков в кроссовом 
мотоцикле нужно делать с закруглени- 
ем радиусом не менее 9 мм. Спортс- 
менам и тренерам уже сейчас необхо- 
димо учесть, что с 1 января 1964 года 
мотоциклы, не оборудованные таким 
образом, к участию в соревнованиях 
допускаться не будут. Целесообразнее, 
конечно, чтобы мотоциклы выпускались 
на заводах уже с такими приспособле- 
ниями. 

Запрещается так называемое «изме- 
нение заводского рисунка протектора» 

(а проще говоря, порча новых покры- 
шек), что, кстати, не допускается и ко- 
дексом ФИМ. 


С 1 января 1964 года вступают в силу новые правила соревнований по мото- 
циклетному спорту. Они приурочены к первым стартам ІИ Всесоюзной спарта- 
киады по техническим видам спорта. 

Новые правила в ряде положений существенно отличаются от выпущенных 
в 1957 году. Каковы же основные нововведения! 

Между участниками и техническими проведению соревнований. Здесь можно 
контролерами при приемке мотоциклов найти ответы на то, как подготовить, 
перед соревнованиями по кроссу часто разметить и оборудовать трассу (дорож- 

В новых ПРАВИЛАХ 


возникали споры об эффективности глу- 
шения шума выпуска. Отныне в «кон- 
фликтных» случаях этот вопрос решает 
главный судья, и протесты на его реше- 
ние не рассматриваются. 

Кодексом ФИМ определено, что старт 
должен даваться национальным фла- 
гом. В соответствии с этим старт на 
всесоюзных соревнованиях впредь ре- 
шено давать флагом СССР, а на осталь- 
ных — флагом той республики, на тер- 
ритории которой проводится соревнова- 
ние. 

Раньше были случаи, когда спортсмен 
вместо удостоверения на право управ- 
ления мотоциклом предъявлял судей- 
ской коллегии талон. Сейчас допускать 
к соревнованиям спортсмена на осно- 
вании талона нельзя. Ведь судейская 
коллегия не всегда может знать, за ка- 
кие нарушения у водителя было изъято 
удостоверение, а советский спортсмен 
должен не только соблюдать правила 
соревнований, но и быть образцом в 
личном поведении, тем более, когда он 
находится за рулем на улицах и доро- 
гах страны. 

Есть еще один пункт, требующий 
разъяснения. Для борьбы с «кроссин- 
гом» действующими правилами разре- 
шалось выходить при обгоне на перво- 
начальную ось движения только после 
того, как обгоняющий «уверенно занял 
ведущее место по отношению к обго- 
няемому». В новых правилах этот пункт 
уточнен: обгоняющий должен быть впе- 
реди более чем на 5 метров (это заим- 
ствовано из кодекса ФИМ). Может воз- 
никнуть вопрос: а как замерить эти 5 
метров? Да, это трудно, но никто и не 
собирается стоять с рулеткой на трас- 
се. Такое уточнение имеет чисто психо- 
логическое дисциплинирующее влияние 
не гонщика. Он будет помнить о пяти 
метрах и, опасаясь нарушения, стре- 
миться обгонять «с запасом». Конечно, 
большая ответственность ложится на 
судью, так как решение придется при- 
нимать на основании только субъек- 
тивного восприятия, как, впрочем, при- 
ходилось делать это и при старой ре- 
дакции, Однако ориентир «5 метров» 
более объективен, чем «уверенное за- 
нятие ведущего положения». 

Подробно изложены в нынешних пра- 
вилах сравнительно новые виды сорев- 
нований. Это гонки по гаревой и ледя- 
ной дорожкам, а также многодневные 
соревнования (мотоциклетное много- 
борье). Эти разделы разработаны на- 
столько подробно, что могут заменить 
методическое пособие по подготовке и 


ку для гонок), прочесть о технологии 
проведения соревнования, ознакомить- 
ся с системой зачета, вплоть до таблиц 
заездов в трековых гонках. В главе о 
многодневных соревнованиях освеще- 
ны вопросы, излагавшиеся ранее еже- 
годно в «Основных условиях», а также 
правила проведения всех рекомендуе- 
мых дополнительных соревнований и ис- 
пытаний комплекса многоборья («ско- 
ростной подъем», «подъем на холм», 
«испытание мастерства», «разгон — 
торможение» и др.). 

В отдельную главу выделены гонки 
на ипподроме. Кроме правил и порядка 
их проведения, здесь предлагаются воз- 
можные системы зачета и некоторые 
методические указания. Изъято чреватое 
опасными последствиями разрешение 
допускать к гонкам по ипподрому мото- 
циклы без тормозов. В ипподромных 
гонках они должны полностью отвечать 
всем требованиям, предъявляемым к 
спортивным и гоночным мотоциклам. 

Единственный вид соревнований, ко- 
торые новыми правилами не разрешает- 
ся проводить при мокром и обледене- 
лом полотне дороги, — это шоссейные 
линейные гонки. Хотя в них могут уча- 
ствовать только дорожные мотоциклы и, 
как правило, с менее квалифицирован- 
ными водителями, средние скорости 
здесь зачастую выше, чем у мастеров, 
выступающих на гоночных машинах в 
шоссейно-кольцевой гонке. И как это 
на первый взгляд ни кажется парадок- 
сальным, мокрый асфальт в линейной 
гонке более опасен, чем в кольцевой. 

В новых правилах помещен новый пе- 
речень и правила проведения заездов 
на установление мировых и всесоюзных 
рекордов, изложен порядок регистра- 
ции местных рекордов. 

Для лучшей подготовки к мотоцик- 
летным соревнованиям, входящим в 
программу !ІІ спартакиады по техниче- 
ским видам спорта, президиумы мест- 
ных судейских коллегий в течение пер- 
вого квартала 1964 года должны прове- 
сти семинары по изучению новых пра- 
вил, Чтобы облегчить принятие зачетов, 
президиум всесоюзной коллегии судей 
по мотоциклетному спорту разработал и 
разослал на места перечень основных 
вопросов по правилам. 

Новые Правила соревнований по мо- 
тоциклетному спорту вышли из печати 
в издательстве ДОСААФ. 

Г. АФРЕМОВ, 
председатель президиума 
всесоюзной коллегии судей 
по мотоциклетному еп«>рту. 


С оревнования по фигурному вожде- 
нию — самые массовые в автомо- 
бильном спорте. Подавляющее боль- 
шинство их участников впервые стано- 
вятся разрядниками. Все наши ведущие 
мастера начинали с «фигурки». Привле- 
кательность этих соревнований прежде 
всего в простоте организации. Вот по- 
чему соревнования по фигурному вож- 
дению автомобилей являются одним из 
наиболее массовых соревнований III 
Всесоюзной спартакиады по техниче- 
ским видам спорта. 

В каждой «фигурке», проводимой в 
районе, принимает участие до 100 чело- 
век. На старт городских соревнований 
выходит еще больше спортсменов. В Мо- 
скве первые состязания 1963 года со- 
брали около 200 участников, хотя допу- 
скались только разрядники. Правда, ре- 
зультаты были невысокими: только чет- 
веро спортсменов закончили дистанцию 
без штрафных очков. 

Каковы же причины этого? Мне хо- 
чется остановиться на некоторых типич- 
ных ошибках, устранение которых по- 
может спортсменам добиться лучших 
успехов на соревнованиях спартакиады. 

Самая первая и основная ошибка — 
спешка. Желая показать хорошее время, 
участник соревнования перестает сле- 
дить за точностью выполнения упраж- 
нения и задевает ограничители. Как тут 
не вспомнить поговорку: «Поспешишь — 
людей насмешишь». Лучше потерять не- 
сколько секунд и спокойно преодолеть 
«фигурку», чем, двигаясь на большой 
скорости, хотя бы на мгновение поте- 
рять контроль над автомобилем и по- 
лучить 3(1—50 штрафных очков. 

Другая весьма распространенная 
ошибка заключается в том, что спортс- 
мен, закфі.чивая выполнение очередного 
упрфкнения, не готовится к следующему. 
Вот характерный пример. На одном из 
соревнований после разворота в узком 
месте следующей фигурой был круг 
задним ходом. Многие, стремясь вы- 
играть время, выезжали из узкого ме- 
ста непосредственно к кругу. Там по- 
сле второго разворота они, естественно. 
Задерживались, с трудом попадая в 
круг, причем въезжали под невыгодным 
углом. 

Те' же участники, которые выезжали 
в сторону, противоположную кругу, име- 
ли достаточно места для «прицеливания» 
и в результате выигрывали во времени. 


КАК 

ПРОХОДИТЬ 

„ФИГУРКУ" 

Чтобы четко спланировать свои дейст- 
вия, целесообразно до начала соревно- 
ваний пройти пешком всю дистанцию, 
представить себе различные варианты 
выезда из одних фигур и въезда в 
другие и заранее выбрать наилучшее 
направление движения и маневрирова- 
ния. Это позволит спортсмену спокойно 
переходить от фигуры к фигуре и со- 
средоточить все внимание на очередном 
упражнении. 

Какие методы преодоления отдельных 
фигур можно рекомендовать? 

Разворот в узком месте 

Это упражнение обычно приходится 
выполнять сразу после старта. Каки.ѵ* 
бы способом ни производился разворот, 
не следует заезжать в самый конец фи- 
гуры. Разворачиваться лучше всего как 
можно ближе к выезду, следя, однако, 
за тем, чтобы ни одна деталь автомоби- 
ля не вышла за линию въезда до окон- 
чания упражнения. При въезде в «узкое 
место» нужно максимально «прижать» 
автомобиль к стенке фигуры и только 
после этого начинать разворот. 

Если спортсмен стремится, чтобы ав- 
томобиль как можно ближе подходил к 
линии флажков, то он сэкономит на 
этом один, а то и два «двойных хода». 
Однако подъезжать к ним ближе чем 
на 4 — 5 см нецелесообразно. Дело в 
том, что в момент отпускания тормо- 
зов машина при изменении направле- 
ния движения может накатиться на 
флажок. 

Круг передним ходом 

Выполнять это упра.жнение лучше все- 
го на второй передаче. При прохожде- 
нии круга надо ориентироваться на на- 


ружную фару, направляя автомобиль 
так, чтобы она проходила в нескольких 
сантиметрах от наружных флажков. 
Войдя в круг на небольшой скорости, 
спортсмен легче сориентирует машину 
в начале поворота и сможет наращивать 
скорость, почти не работая рулем. 

Когда автомобиль не «вписывается» в 
круг (неправильное начало движения 
и т. д.) и может зацепить фарой наруж- 
ные ограничители, следует резко при- 
тормозить. В данном случае заднюю 
часть машины слегка заносит, и этого 
бывает достаточно для «чистого» про- 
хождения фигуры. 

Круг задним ходом 

При движении по часовой стрелке 
удобнее всего смотреть через откры- 
тое окно левой передней двери, а про- 
тив часовой стрелки — через заднее 
стекло. Проходя задним ходом, удоб- 
нее ориентироваться на внутренние 
флажки. Въезжать в круг следует так, 
чтобы в момент прохождения вообра- 
жаемого продолжения оси задних ко- 
лес через его центр заднее крыло 
было в 4 — 5 см от флажкд, а перед- 
ние колеса — повернуты до предела. 
При таком положении передних колес 
автомобиль стремится въехать внутрь 
круга примерно в конце его первой 
трети или половины. 

Это легко увидеть. Легким поворотом 
руля отведите заднюю часть автомоби- 
ля от флажка и потом доверните до 
предела. Соблюдайте осторожность. Ес- 
ли повернуть руль более чем на 60 — 90 
градусов, автомобиль слишком далеко 
отойдет от внутреннего круга. Но и то- 
гда не стремитесь резко возвратить ма- 
шину на место. Не забывайте, что на- 
ружная передняя его часть может заце- 
пить флажки. Надо стараться постепен- 
но приблизить автомобиль к внутренне- 
му кругу. 

Не следует забывать также и о выез- 
де из круга. Часто бывает, что спортс- 
мен, особенно новичок, увлекшись про- 
хождением фигуры, пропускает место 
выезда. Когда прохождение близится к 
концу, нужно ориентироваться на вы- 
ездные ворота и, плавно поворачивая 
колеса, закончить упражнение. 

И еще об одной общей ошибке, часто 
встречающейся при преодолении этой 
фигуры. Нередко участник видит, что 
машина в круге идет ровно, и, желая 
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увеличить скорость, он резко прибав- 
ляет газ. В результате заносится перед- 
няя часть машины и звон сбитых огра- 
ничителей оповещает спортсмена, что 
он стал обл€щателем штрафных очков. 
Во избежание этого увеличивать ско- 
рость нужно плавно. 

Нельзя забывать и об отбойных флаж- 
ках. В случае перемены направления 
движения (круг задним ходом после пе- 
реднего, и наоборот) следует полно- 
стью вывести автомобиль за пределы 
фигуры, иначе будет засчитано невы- 
полнение упражнения. 

еЗмейка» 

Основа четкого прохождения «змей- 
ки» как передним, так и задним ходом — 
правильный въезд в фигуру. 

При въезде в «змейку» старайтесь на- 
править автомобиль так, чтобы поворот 
для движения к последующему флажку 
происходил не у предыдущего, а между 
ними. Приведем характерный пример. 
Спортсмен входит в «змейку» справа, то 
есть первый флажок остается слева от 
машины. Нужно направлять ее правым 
крылом не на второй флажок, а несколь- 
ко левее. В тот момент, когда автомо- 
биль полностью пересечет линию флаж- 
ков, необходимо как можно быстрее 
повернуть руль вправо до отказа. Тогда 
в момент прохождения серединой маши- 
ны второго флажка она будет уже на- 
правлена на третий или в крайнем слу- 
чае параллельно оси фигуры. Анало- 
гично проходят и остальные ограничи- 
тели. Важно следить также, чтобы авто- 
мобиль двигался как можно ближе к 
флажку. Удаление от него может приве- 
сти к тому, что машина не «впишется» в 
последний пролет. 

Так же выполняется и «змейка» зад- 
ним ходом. Разница лишь в том, что 



спортсмен направляет автомобиль не в 
сторону от флажка, а сразу так, чтобы 
заднее крыло подходило к нему вплот- 
ную, Наблюдать за очередным флаж- 
ком нужно, не высовываясь из машины, 
через заднее стекло и окна задних две- 
рей. Соответственно надо следить, что- 
бы в тот момент, когда флажок ока- 
жется против заднего колеса, автомо- 
биль был направлен вдоль оси «змей- 
ки», а передние колеса полностью по- 
вернуты. 


Эстафета 

Это одна из самых простых фигур, на 
которой можно наверстать время. Но и 
здесь нельзя злоупотреблять скоростью. 

Выполняя данное упражнение, надо 
быть особенно расчетливым. Подъез- 
жать ко второй стойке желательно так, 
чтобы автомобиль уже был направлен 
на следующую фигуру. Это тем более 
важно, что, как правило, за эстафетой 
следует колея или линия «стоп». 


Въезд в бокс 

При выполнении этого упражнения 
следует помнить, что правильный въезд 
на площадку перед боксом дас; воз- 
можность без труда поставить машину 
на место. Нельзя слишком близко оста- 
навливать ее у наружных ограничителей 
площадки, так как при движении зад- 
ним ходом их можно задеть. 

Лучше всего, когда автомобиль оста- 
новлен в последней трети площадки под 
небольшим углом к ее оси, примерно в 
60 — ^70 см от наружных ограничителей. 
При подаче задним ходом можно сле- 
дить за внутренним въездным флажком 
через заднее стекло до тех пор, пока 
машина не начнет непосредственно 
въезжать в бокс. После этого удобно 
контролировать ее движение через от- 
крытое стекло левой передней двери. 
Глубина бокса ненамного превышает 
длину автомобиля. Вот почему нужно 
остановит^ его, как только передний 
буфер зайдет за линию въездных флаж- 
ков. 

Тоннельные (габаритные] ворота, 
колея, доска 

На улицах города нередко можно ви- 
деть, как водитель, ни на секунду не 
задумываясь, проводит машину одним 
колесом по трамвайному рельсу или по 
узкому кусочку асфальта между двумя 
выбоинами. Тот же водитель, попав на 
соревнования, старается изо всех сип, 
но у него ничего не получается. Он вы- 
совывается по пояс при левой колее, 
пересаживается на правое сиденье при 
правой, и все же срывается с доски 
или сбивает ограничители. В чем тут 
дело? Каждый шофер привык к опре- 
деленной посадке за рулем, при кото- 
рой он прекрасно чувствует колею и 
габариты автомобиля. Выполняя упраж- 
нения, нужно принять обычную посад- 
ку за несколько метров до начала фи- 
гуры и следить только за тем, чтобы 
автомобиль не изменил направления 
движения. Это бывает особенно часто, 
когда расположение фигур на площад- 
ке предусматривает какой- 
либо поворот после одной из 
них (например, «змейка» по- 
сле доски). Нетерпеливый 
спортсмен в данном случае 
раньше времени начинает по- 
ворот и срывается с доски < 
задним колесом. | 


Контрольные линии и линия встоп» 

Данные упражнения несложны, но ко- 
варны. Злоупотребление скоростью мо- 
жет привести к их невыполнению. Осо- 
бенно это нужно учитывать на мокрой 
или ледяной площадке. Подавая авто- 
мобиль назад при упражнении «конт- 
рольные линии», далеко отъезжать не 
следует, чтобы не терять драгоценное 
время. 

Подъезжая к линии «стоп», спортс- 
мен должен заботиться о перпендику- 
лярном положении машины по отноше- 
нию к линии. Только когда контакт с 
ней осуществляется обоими колесами, 
это упражнение считается выполнен- 
ным. Скорость и интенсивность тормо- 
жения следует выбирать так, чтобы уже 
33 несколько сантиметров до линии ма- 
шина еле катилась. Тогда ее можно спо- 
койно «посадить» точно на линию, не 
боясь проскочить юзом. 

Как уловить момент касания колесами 
линии? На «Москвиче» можно высунуть- 
ся из окна и увидеть переднее колесо, 
причем сразу после окончания преды- 
дущего упражнения. На «Волге» это 
сделать очень трудно; тут стоит выбрать 
какой-нибудь ориентир, «прицеливаясь» 
через который можно точно контроли- 
ровать положение колеса. 


В заключение еще один совет моло- 
дым спортсменам. 

Даже потерпев неудачу (например, 
задев несколько флажков), не съез- 
жайте с фигуры — в этом случае за 
уклонение от выполнения упражнения 
вас могут исключить из зачета. 

Вывод: всегда заканчивайте упражне- 
ние, независимо от количества сбитых 
флажков. 

Изложенные выше рекомендации, 
проверенные мной на многих соревно- 
ваниях, мне думается, принесут пользу 
молодым спортсменам — участникам 
III Всесоюзной спартакиады по техни- 
ческим видам спорта. 

Ю. МИХАЯЛОІ^ 
мастер сп«фта. 
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Н а пороге нового года каж- 
дый советский труженик 
подводит итоги своей работы, 
анализирует причины успехов 
и неудач, намечает новые ру- 
бежи в созидательном труде 
на благо нашей Родины. И хо- 
тя начало и конец учебного 
года не совпадают с календар- 
ными, следуя этой доброй 
традиции, работникам автомо- 
токлубе и школ ДОСААФ, 
активистам-общественникам са- 
модеятельных организаций Об- 
щества полезно оглянуться на- 
зад и поговорить о том, чем 
был знаменателен минувший 
год, о наших планах на буду- 
щее в работе по подготовке и 
воспитанию технических кад- 
ров. 

Если начинать с общих по- 
казателей, то прежде всего 
следует отметить значительный 
и радующий факт: в 1963 году 
общее число специалистов 
массовых технических профес- 
сий, подготовленных в органи- 
зациях ДОСААФ, продолжало 
неуклонно возрастать. Уже по 
данным за первые шесть ме- 
сяцев, годовые обязательства 
по многим специальностям бы- 
ли близки к выполнению. Этот 
высокий темп выдерживался и 
в дальнейшем. Отрадно также, 
что на первых местах мы ви- 
дим представителей тех про- 
фессий, которые особенно 
нужны народному хозяйству 
страны, — шоферов, трактори- 
стов, комбайнеров и водителей 
других сельскохозяйственных 
машин. Хороших результатов 
достигли в этом году Житомир- 
ский, Полтавский, Новосибир- 
ский, Краснодарский, Ташкент- 
ский, Ужгородский, Пинский, 
Шяуляйский и другие автомо- 
токлубы. 

Однако если в количествен- 
ном отношении план подготов- 
ки технических специалистов 
был не только выполнен, но и 
перевыполнен, то качество их 
обучения по-прежнему остав- 
ляет желать лучшего. Правда, 
в уходящем году некоторый 
сдвиг в этом направлении на- 
метился. В немалой степени 
это явилось результатом даль- 
нейшего расширения учебно- 
материальной базы и укрепле-' 
ния преподавательских кадров. 
В течение года была упорядо- 
чена заработная плата инст- 
рукторского состава автомо- 
токлубов. Эта мера позволила 
ликвидировать текучесть кад- 
ров в учебных организациях 
ДОСААФ и в конечном счете 
положительно отразилась на 
качестве подготовки специали- 
стов. 

Значительно пополнилась за 
этот год наша учебно-мате- 
риальная база. Советом Мини- 
стров РСФСР было выделено 
автомотоклубам свыше 400 ав- 
^мобилей различных марок; 


немало учебного имущества и 
оборудования предоставили в 
их распоряжение разные ор- 
ганизации и ведомства. Мы 
можем сказать сегодня, что 
наши организации имеют все 
необходимое оборудование 
для хорошей подготовки спе- 
циалистов массовых техниче- 
ских профессий, нужно только 
умело, по-хозяйски распоря- 
диться этим. Однако процесс 
совершенствования материаль- 


но-технической базы еще да- 
леко не завершен. В частности, 
для того, чтобы улучшить прак- 
тическое обучение курсантов, 
необходимо в каждом автомо- 
токлубе или в школе создать 
учебные классы по техниче- 
скому обслуживанию автомо- 
билей, полностью укомплекто- 
ванные в соответствии с новой 
программой подготовки шофе- 
ров. Сейчас уже недостаточно 
иметь в автомотоклубе или 
школе один пункт технического 
обслуживания или один выде- 
ленный для этих целей авто- 
мобиль, нужны именно учеб- 
ные классы, подобные тем, что 
созданы в Оренбургском, Вол- 
гоградском, Житомирском ав- 
томотоклубах. 

В 1963 году были разрабо- 
таны и введены в действие но- 
вые учебные программы. Как 
известно, они предусматривают 
изучение будущими шоферами 
новейших моделей автомоби- 
лей ГАЗ-53Ф и ЗѴіЛ-130. По- 
нятно, что это предъявляет но- 
вые требования и к учебной 
базе, и к степени подготовки 
самих преподавателей. Надо 
хорошо изучить човую технику, 
надо иметь в достаточном ко- 
личестве агрегаты и узлы ав- 
томобилей новых моделей для 
того, чтобы познакомить с ни- 
ми овладевающих специаль- 
ностью шофера. Пожалуй, это 
одна из первоочередных задач 
начавшегося учебного года. 

8 то же время следует всег- 
да помнить, что достичь высо- 


ких результатов в технической 
подготовке невозможно без 
кропотливой и постоянной ра- 
боты по идейно-политическому 
воспитанию членов нашего Об- 
щества. Надо прямо сказать, 
что воспитание — один из от- 
стающих участков. В свете ре- 
шений июньского Пленума ЦК 
КПСС необходимо постоян- 
но улучшать содержание и 
формы политического воспи- 
тания курсантов. Необходимо, 


чтобы каждый преподаватель, 
инструктор, активист видел в 
этом свою первейшую обязан- 
ность. Кому, как не Обществу 
содействия армии авиации и 
флоту, воспитывать в совет- 
ской молодежи, да и в людях 
старшего поколения, патрио- 
тизм, верность долгу, сме- 
лость, выдержку и другие ка- 
чества, столь необходимые за- 
щитникам Родины. 

Дело это не терпит казен- 
щины и равнодушия. Можно 
составить прекрасные планы, 
украсить стены класса роскош- 
ными стендами и диаграмма- 
ми, но если воспитатель не от- 
дает работе свое сердце, не 
оживляет ее собственным от- 
ношением к происходящему, 
результат такого воспитания 
будет ничтожным. 

К сожалению, мы еще часто 
сталкиваемся с парадностью в 
работе. Зайдешь в иной авто- 
мотоклуб — поражают вели- 
колепием затянутые кумачом, 
а иногда и чем-нибудь подо- 
роже, огромные стенды. Но 
спросите у работников клу- 
ба, на какие полезные дела 
поднимали они сзоих воспитан, 
ников, ну, скажем, участвовали 
ли они всей группой в ремон- 
те класса или дороги, часто ли 
ходили в музеи, на выставки, 
на встречи с новаторами про- 
изводства и т. п., и вам в от- 
вет неопределенно пожмут 
плечами. Нельзя мириться с 
тем, что в большинстве наших 
автомотоклубов и школ до 


сих пор планируется лишь 
проведение политических за- 
нятий с курсантами и политин- 
формации. Что касается дру- 
гих форм воспитательной ра- 
боты, то они не находят ме- 
ста в плане. 

Кстати, и при проверке учеб- 
ных организаций нередко об- 
ращают внимание только на 
техническую подготовку и со- 
вершенно упускают из виду 
воспитание. 

Слабость воспитательной ра- 
боты — во многом результат 
отсутствия тесных, по-настоя- 
щему деловых контактов неко- 
торых комитетов ДОСААФ с 
комсомольскими и профсоюз- 
ными организациями. Ведь не 
секрет, что многие внештатные 
заместители начальников авто- 
мотоклубов по воспитательной 
работе, выделенные из ком- 
сомольцев-активистов, дейст- 
венной помощи нашим органи- 
зациям пока не оказывают. 
Зачастую само решение об их 
назначении так и не проводит- 
ся в жизнь, а остается поста- 
новлением на бумаге. 

Среди автомотоклубов, нако- 
пивших неплохой опыт в вос- 
питательной работе, можно 
назвать Днепропетровский, Ха- 
баровский, Керченский, Орехо- 
во-Зуевский и другие. 

Закончившийся учебный год 
обнаружил серьезные пробе- 
лы и в методической работе 
с преподавательским составом, 
В ряде автомотоклубов и хоз- 
расчетных школ она не идет 
дальше составления учебных 
планов и проведения семина- 
ров перед началом занятий. 
Однако всё это единичные ме- 
роприятия, полезное действие 
которых будет невелико, если 
не вести постоянную работу по 
повышению педагогического 
мастерства, обмену передовым 
преподавательским опытом. 

Большие задачи стоят перед 
нами в области улучшения и 
совершенствования руководст- 
ва учебными организациями 
ДОСААФ. Надо проявлять 
больше настойчивости и ини- 
циативы в деятельности вне- 
штатных технических отделов, 
в особенности для организации 
контроля за хозрасчетной под- 
готовкой технических кадров. 
Думается, что в этих целях 
каждый внештатный отдел 
должен иметь специальных ин- 
структоров-методистов. 

Только широко и повседнев- 
но используя силы обществен- 
ности в руководстве техниче- 
скими курсами, в работе авто- 
мотоклубов и самодеятельных 
коллективов, мы сможем вы- 
полнить выдвинутые июньским 
Пленумом ЦК ІШСС задачи по 
всемерному распространению 
среди населения технических 
знаний и улучшению идейно- 
политического воспитания тру- 
дящихся. 


ПОДВОДЯ 


тоги 



М. КОЛПАКОВ, 
начальник отдела 
ЦК ДОСААФ 


ѵпяііьапн 



О дна из важнейших задач, стоящих перед нашими автомо- 
билестроителями, — создание грузовых автомобилей 
повышенной проходимости, способных экономично работать 
не только на шоссе, но и в условиях бездорожья. 

Уральский автомобильный завод выпускает грузовые ма- 
шины «Урап-355М». В свое время у этого автомобиля была 
добрая слава. Но последнее время из автохозяйств стали 
поступать тревожные сигналы: уральские грузовики ненадеж- 
ны. Дело дошло до того, что комиссия партийно-государст- 
венного контроля проверила жалобы и сделала вывод; каче- 
ство отдельных узлов грузовика действительно низкое. Кол- 
лектив завода правильно воспринял критику. Было проведено 
общее собрание партийно-хозяйственного актива, такие соб- 
рания провели в каждом цехе. Обследовано большое коли- 
чество уральских грузовиков в разных автохозяйствах. От- 
дельные, вызывавшие нарекания узлы были усовершенство- 
ваны. Коленчатый вал теперь выпускается с уплотнением зад- 
него подшипника. На крестовину дифференциала надевается 
бронзовая втулка. Улучшены термос^работка шкворневого 
узла и изготовление стяжных пружин для тормозных коло- 
док. К каждой выпускаемой машине придается дополнитель- 
ный комплект вкладышей подшипников коленчатого вала. 
Сейчас усилия всего коллектива уральцев направлены на то, 
чтобы улучшить качество старого и скорее начать производ- 
ство усовершенствованного грузового автомобиля «Урал- 
375Д». Этот автомобиль уже • успешно прошел испытания в 
самых различных условиях. 

Миасские автостроители создали вездеходы, необходимые 
строителям газо- и нефтепроводов, энергетикам, целинни- 
кам, геологам. 

Высокой проходимости автомобиля уральцы достигли за 
счет одинаковой колеи всех трех ведущих мостов с одинар- 
ными колесами, а также централизованной системы регули- 
ровки давления воздуха в шинах (размер их 14,00 — 20). Систе- 
ма герметизации узлов, примененная в конструкции автомо- 
биля, позволяет преодолевать броды, а высокий дорожный 
просвет (410 мм) под тремя ведущими мостами обеспечивает 
движение автомобиля по глубокому снегу и грунтовой доро- 
ге с глубокими колеями. Автомобиль «Урап-375» успешно 
работает и на шосейных дорогах, буксируя прицеп общим 
весом до 10 тонн. 

Используя основные узлы и агрегаты базовой модели 
«Урал-375», завод начал выпуск седельного тягача «Урал- 
375С» для 13-тонного прицепа. Одновременно идет работа 
над трехосным автомобилем повышенной проходимости 
«Урап-377» грузоподъемностью 7,5 тонны. 

Три ведущих моста в сочетании с одинаковой колеей 
при достаточно большом дорожном просвете обеспечивают и 
этому автомобилю хорошую проходимость на различных грун- 
товых дорогах. Автомобиль способен буксировать прицеп об- 
щим весом от 5 до 10,5 тонны (в зависимости от состояния 
дорог), поэтому он найдет широкое применение в самых раз- 
личных отраслях народного хозяйства. 

Отрабатывается также конструкция седельного тягача 
«Урап-377С», созданного на базе основной модели, «Урал- 
377С» предназначен для буксировки полуприцепа общим 
весом до 19 тонн. 

В настоящее время уральские грузовики выпускают с дви- 
гателем Московского автозавода имени Лихачева ЗИЛ-375. 
Это карбюраторные Ѵ-образные восьмицилиндровые двига- 
тели, развивающие мощность 180 л. с. при 3200 об/мин. Од- 
нако такая мощность недостаточна для всего семейства авто- 
мобилей. Поэтому уральский завод разработал серию новых 
карбюраторных Ѵ-образных двигателей «Урал» с рабочим 
объемом 8, 9 и 10 литров и мощностью соответственно 205, 
225 и 240 л. с. 

На используемые сейчас двигатели ЗИЛ-375 устанавливают- 
ся экранированная система электрооборудования и предпус- 
ковой подогреватель. Применено двухдисковое сцепление, 
имеющее значительно больший срок службы. 

Раздаточная коробка «Урала-375» имеет дополнительную 
понижающую передачу. В коробку встроен несимметричный 


На нашей вкладке 

межосевой дифференциал, который распределяет крутящий 
момент между тележкой задних мостов и передним мостом 
пропорционально их сцепным весам (2 : 1). 

Для облегчения управления автомобилем, особенно при 
движении по бездорожью, в систему рулевого управления 
введен гидравлический усилитель. 

Тормоза действуют на все колеса, поэтому при небольшом 
усилии на тормозную педаль (20 — 25 кг) можно остановить 
по.лностью загруженный автомобиль, движущийся со скоро- 
стью 30 км/час, на расстоянии до 10 метров. 

Высокая надежность тормозной системы достигнута бла- 
годаря раздельному независимому приводу ножных тормозов 
с двумя главными цилиндрами. Один из них приводит в дей- 
ствие колесные цилиндры переднего и среднего мостов, вто- 
рой — заднего моста. Такая схема гарантирует от заноса в 
случае выхода из строя одного из приводов тормозов. 

Заводом отработаны и внедрены в производство лебедка 
с тросоукладчиком, которая приводится в действие от допол- 
нительного привода, установленного в раздаточной коробке. 
Введена новая передняя подвеска автомобиля с использова- 
нием рессор и телескопических амортизаторов от автомобиля 
МАЗ-500. Подвеска обеспечивает лучшую плавность хода и 
значительно долговечнее прежней. Повышены сроки службы 
водяного и масляного радиаторов, балок заднего и среднего 
мостов. 

На УралАЗе заканчивается подготовка производства цель- 
нометаллической кабины. 

Автомобиль повышенной проходимости «Урал-377в по 
своей компоновке не отличается от базовой модели «Урала- 
375». Большинство узлов его — сцепление, коробка пере- 
дач, карданные валы, система охлаждения двигателя, руле- 
вое управление с гидроусилителем руля, тормозная система, 
передняя подвеска, ступицы колес — полностью взаимозаме- 
няемы. Двигатель, средний и задний мосты, задняя подвеска, 
рама автомобиля используются с небольшими изменениями. 
На автомобиле «Урап-377» нет системы герметизации узлов, 
централизованной системы накачки шин. 

В сентябре 1963 года опытные образцы «Урала-377» про- 
шли государственные испытания. 

А. ТИТКОВ, 
главный конструктор УралАЗа. 

г. Миасс 

Челябинской области. 


С ЯРОСЛАВСКОГО МОТОРНОГО 

Работники Ярославско- 
го моторного завода по- 
стоянно работают над 
повышением качества 
своих изделий. Моторе- 
сурс двухтактных ди- 
зельных двигателей ЯАЗ- 
204 и ЯАЗ-20в Вырос за 
последние годы в два 
раза. В дальнейшем на- 
мечено увеличить его 
еще на тысячу часов. 

На снимке: в ди- 
зельном цехе Ярослав- 
ского моторного завода. 

Фото Б. Саранцева 
(фотохроника ТАСС) 
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П ять лет назад, в декабре 1958 
года, Верховный Совет СССР 
принял аЗакон об укреплении 
связи школы с жизнью и о дальней- 
шем развитии системы народного об- 
разования в СССР». Опыт перестройки 
школьного образования подтвердил 
своевременность и обоснованность ме- 
роприятий партии и правительства. По- 
литехническая школа сыграла и про- 


должает играть огромную роль в обу- 
чении и воспитании подрастающего 
поколения, формировании всесторонне 
развитых членов коммунистического 
общества. Сегодняшние выпускники 
школ не только получают аттестат зре- 
лости, но и приобретают различные 
технические специальности, позволяю- 
щие им активно включиться в коммуни- 
стическое строительство. 




Многолетняя тесная дружба связывает 
475'Ю политехническую школу столицы 
с Московским заводом малолитражных 
автомобилей. Во многих цехах завода 
школьники ежедневно проходят произ- 
водственное обучение. Один из таких 
дней и запечатлен в этом репортаже. 

Проходная завода. Идет рабочая сме- 
на. В плотном людском потоке рядом с 
кадровыми рабочими — школьники. От- 
цы и дети. И зачастую не только в пе- 
реносном, но и прямом смысле: ведь 
родители многих учеников 475-й школы 
трудятся на «малолитражке». Вот идет 
ветеран завода, старший мастер кузнеч- 
ного цеха Гитун Тигранович Саядян 
(фото 1], а рядом с ним его дочь, де- 
вятиклассница Тамара — здесь, на заво- 
де, она проходит производственную 
практику. 

Старшеклассники пришли в цех (фо- 
то 2|. Посмотрите с каким вниманием 
слушают они мастера производственно- 
го обучения Д. Лукьянова, Таков поря- 






док: и ученик и опытный рабочий, на- 
чиная трудовой день, должны получить 
задание. 

Работа началась. Уже знакомую нам 
Тамару Саядян мы встретили в цехе 
сборки и окраски автомобилей. Она ра- 
ботает на участке монтажа приборов 
электрооборудования (фото 3|. Наблю- 
дая за ее ловкими движениями, мы по- 
думали, что в тех нарядных и сверкаю- 
щих лаком автомобилях, что сойдут се- 
годня с заводского конвейера, будут 
приборы, собранные и ее умелыми ру- 
ками. 

Среди этих машин будут наверняка и 
те, на которые двигатель устанавливал 
одноклассник Тамары Костя Наумов 
(фото 4). Он работал в этот день на 
главном конвейере и, как сказал нам 
мастер, справлялся с заданием отлично. 
Мы решили посвятить этому худощаво- 
му серьезному пареньку еще один 
кадр, который, правда, сделали не на 
заводе, а в школе (фото 5|. Идет урок 
физики. И, конечно, вряд ли кто-нибудь 
лучше Кости объяснит принцип и поря- 
док работы двигателя внутреннего сго- 
рания. Ведь он познал все это и в тео- 
рии и практически. Так завод помогает 
школе. 

Чтобы стать слесарем-сборщиком ав- 
томобиля, недостаточно приобрести 
только практические навыки, надо иметь 
и солидную теоретическую подготовку. 
Триста учебных часов насчитывает этот 
курс и включает такие предметы, как 
«Машиноведение», «Общее устройство 
автомобилей», «Основы машинострои- 
тельного черчения», «Технология сборки 
автомобилей» и другие. Преподают его 


школьникам инженеры завода, коман- 
диры производства (фото 6). 

Производственным обучением школь- 
ников не исчерпываются связи школы с 
заводом. Многие из ее выпускников не 
порывают с производством и после 
окончания школы. Вот один иэ них — 
Владимир Белов (фото 7]. Сейчас он 
слесарь-сборщик на главном конвейе- 
ре завода, имеет второй производствен- 
ный разряд. И как знать, может быть, 
по его пути пойдут и теперешние девя- 
тиклассники Андрей Очков и Борис Ки- 



суленко, которым уже доверена серьез- 
ная работа — установка колес «Моск- 
вича-403» (фото 8). 

И конечно, каждый из ребят мечтает 
научиться водить автомобиль. Ну что ж, 
и это желание вполне осуществимо: за- 
вод передал школе «Москвич», на кото- 
ром под руководством инструктора 
М. Крутских можно постичь секреты 
вождения автомобиля. На нашем кадре 
за рулем одиннадцатиклассник Николай 
Федичкин (фото 9|. 

Это лишь один день из жизни школы 
и завода, обычный будничный день. 
Школа не может отставать от развития 
современной науки и производства. 
Воспитанники ее должны входить в 
жизнь всесторонне подготовленными к 
тому, чтобы занять свое место в рядах 
строителей коммунизма. 


Репортаж 
В. Бровко и Г. Зингера. 







И звестно, что каждый двигатель внут- 
реннего сгорания имеет определен- 
ные фазы газораспределения. Под ними 
понимаются моменты начала открытия и 
конца закрытия клапанов, выраженные 
в углах поворота коленчатого вала. 
Подбор их обычно производится инди- 
видуально для каждой модели двига- 
теля, что требует кропотливой и трудо- 
емкой доводки. Фазы газораспределе- 
ния определяются, глазным образом, 
профилем кулачка распределительного 
вала. Кулачок, воздействующий через 
систему деталей на клапаны, имеет три 
основные части (рис. 1): затылочную 
АА, участок выбора зазора АБ и уча- 
сток подъема БВБ. Когда толкатель 
скользит по участкам АА и АБ, клапан 
закрыт. В точке Б зазор выбирается, и 
клапан начинает подниматься. Радиус ОБ 
больше радиуса ОА на величину зазора 
между толкателем и кулачком. Этот за- 
зор, называемый, теоретическим, для 
двигателя «Волги» равен 0,24 мм. Зазор 
же между коромыслом и клапаном, с 
учетом передаточного отношения ко- 
ромысла, составляет 0,35 мм. 

От величины зазора между коромыс- 
лом и клапаном зависят мощность и 
экономичность двигателя, устойчивость 
его работы на холостом ходу и долго- 
вечность клапанов. 

Диаграмма фаз газораспределения 
двигателя «Волги» представлена на рис. 
2. Фазы газораспределения точно со- 
блюдаются в том случае, когда зазор 
равен теоретическому. Если на двига- 
теле установить зазор 0,35 мм, то пара- 
метры, связанные с величиной фаз га- 
зораспределения, будут обеспечены 
наилучшим образом. Однако в связи с 
тем, что детали изготавливаются в пре- 
делах определенной точности, при уста- 
новке зазора 0,35 мм возможно начало 
подъема и опускания клапана не в точ- 
ках Б, то есть не на границе участка вы- 
бора зазора, а с отклонением в сторону 
участка подъема БВБ. Это приводит к 
увеличению скорости подъема клапана 
и его посадки в седло, следовательно, 
к удару и стуку. Чтобы предотвратить 
появление стука, завод рекомендует 
уменьшение зазора по сравнению с 
теоретическим для того, чтобы получить 
начало подъема и конец опускания кла- 
пана на участке АБ. Если установлен 
зазор, например 0,25 мм, то фазы уве- 
личатся, как показано на рис. 2. 

Такое увеличение фаз, строго говоря, 
приведет также к некоторому измене- 
нию показателей двигаггеля, с которым 
приходится мириться. Если же сделать 
зазор менее 0,25 мм, то увеличение 
фаз будет еще большим. Это сделает 


неустойчивыми малые обороты холосто- 
го хода. Уменьшение зазора связано с 
увеличением времени, в течение кото- 
рого выпускной клапан находится в от- 
крытом состоянии, что приводит к по- 
вышению его температуры. Поэтому ве- 
личина зазора должна строго соблю- 
даться и установка его на глаз недопу- 
стима. Всегда следует пользоваться 
щупом. 

А как же поступить, если при зазоре 
0,25 — 0,30 мм клапан стучит? 

В некоторых случаях стук может по- 
явиться сразу после регулировки на хо- 
лодном двигателе и либо сохраниться, 
либо исчезнуть после разогрева при его 
работе. Иногда после регулировки стук 
исчезает, но на прогретом .двигателе 
возникает вновь. 

Почему это происходит? Дело в том, 
что при работе разные детали двигателя 
нагреваются по-разному. Блок и голов- 
ка цилиндров имеют температуру, близ- 
кую к температуре воды, а штанги ко- 
ромысел, по которым стекает масло из 
регулировочных винТов, — близкую и 
температуре масла. Когда вода горячее 
масла, зазор увеличивается и может 
появиться стук; в противном случае за- 
зор уменьшается и стук может исчез- 
нуть. 



Рис. 1. Профиль впускного кулачка 
распределительного вала двигателя «Вол- 
ги». Клапан открыт в период поворота 
кулачка на 134 градуса, что соответст- 
вует повороту коленчатого вала на 
268 градусов. 

Поэтому периодически возникающий 
и пропадающий стук клапанов — явле- 
ние естественное. Если бы температура 
всех деталей была совершенно одина- 
кова, зазоры практически не изменялись 
бы. Рекомендуя производить регулиров- 
ку при 15 — 20 градусах, завод имеет в 
виду полностью остывший двигатель с 
одинаковой температурой всех деталей. 
Нет большой беды, если регулирогага 
производится, например, при 10 или 
25 градусах, важно, чтобы температура 
деталей стабилизировалась. 

Когда на прогретом двигателе клапан 
непрерывно стучит, а на холодном стук 
отсутствует, следует на работающем дви- 
гателе, подсовывая щуп под носик ко- 
ромысла, определить зазор у стучаще- 
го клапана. То же можно сделать и сра- 
зу после остановки. Обычно при этом 
зазор бывает более 0,25 мм. Его мож- 
но довести до этой величины, но так, 
чтобы на холодном двигателе зазор был 
не менее 0,15 мм. 


ЗАЗОР И РАБОТА ДВИГАТЕЛЯ 


Сложнее обстоит дело, если появляет- 
ся стук и на холодном- и на горячем дви- 
гателе (при нормальном зазоре). 

В М. Г 



Рис. 2. Фазы газораспределения дви- 
гателя «Волги» при теоретическом за- 
зоре между клапаном и коромыслом 
0,35 мм на холодном двигателе: 1 — 
момент открытия впускного кладана: 
2 — момент закрытия впускного клапа- 
на (общая продолжительность такта 
впуска — 268 градусов); 3 — момент 
открытия выпускного клапана: 4 — мо- 
мент закрытия выпускного клапана (про- 
должительность такта выпуска — 252 
градуса). 

Дри зазоре 0,25 мм продолжительность 
открытия впускного клапана увеличится 
на 40 градусов (увеличение показано 
красным). 

Можно повторить описанный выше 
прием, то есть проверить зазор на ра- 
ботающем прогретом двигателе (темпе- 
ратура воды 70 — 85 градусов) и, если 
он увеличился (стал более 0,25 мм) — 
уменьшить его. Но может оказаться, 
что зазор практически не изменился. 
Тогда одной регулировкой здесь -обой- 
тись не удастся. Необходимо вынуть 
клапан и проверить концентричность 
рабочей фаски клапана к его стержню, 
фаски седла к оси отверстия во втулке 
клапана (биение в обоих случаях долж- 
но быть не более 0,03 мм), а также пер- 
пендикулярность торца пружины клапа- 
на к оси витков (отклонение верхнего 
витка от вертикали должно быть не бо- 
лее 1 мм). Методика контроля этих раз- 
меров описана в соответствующих ру- 
ководствах по (Ремонту. 

Следует осмотреть также коромысло, 
регулировочный винт, наконечники 
штанг, толкатель, соответствующий ку- 
лачоік распределительного вала и выяс- 
нить, не имеют ли они дефектов или 
износа. Обнаруживаемые иногда при 
этом лучевые трещины на торцовой по- 
верхности толкателей, как показали за- 
водские исследования, не снижают ра- 
ботоспособность толкателя. Отклонения 
в размерах и дефекты можно ликвиди- 
ровать путем ремонта или замены дета- 
лей. Клапаны стоит притереть. 

Если и после этого стук окончательно 
не пропадает, то больше делать ничего 
не нужно: ровный, мало выделяющийся 
стук клапанов при правильной регули- 
ровке зазора и соответствии деталей 
техническим условиям не причинит вре- 
да двигателю. Его опасаться не следует. 

П. СЫРКИН, 
руководитель конструкторской 
группы Горьковского автозавода. 
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А ккумуляторная батарея является 
одним из важных приборов ав- 
томобиля. Необходимо внима- 
тельно следить за тем, чтобы в течение 
всего периода эксплуатации она нахо- 
дилась в заряженном состоянии. Дли- 
тельный недозаряд, как и перезаряд, 
отрицательно влияет на ее долговеч- 
ность. 

Поскольку зимой напряжение генера- 
тора для предотвращения систематиче- 
ского недозаряда необходимо несколь- 
ко увеличивать, приходится два раза в 
год делать весьма сложную регулиров- 
ку реле-регулятора. 

Опыт эксплуатации автомобиля пока- 
зывает, что желательно устанавливать 
напряжение генератора в пределах от 
12,8 до 14,5 вольте. При этом весьма 
удобно регулировать величину заряд- 
ного тока аккумулятора непосредствен- 
но из кабины. Кроме того, можно при 
ночных поездках, когда включается 
основная осветительная нагрузка авто- 
мобиля, повыіііать напряжение генерато- 
ра для обеспечения нормального заряд- 
ного тока. Ниже описывается подобный 
ручной регулятор напряжения генерато- 
ра, установленный на автомобилях «Мо- 
сквич», «Волга». Он дает хорошие ре- 
зультаты в течение длительного време- 
ни. 

Приспособление весьма просто по 
устройству и требует только установки 
на приборном щитке переключателя на 
четыре положения. 


Снова о ^Запорожце** 

и ропотливое дело — регулировка зазоров между коромыслами и клапанами. 

■■Никак подчас не удается установить сразу нужный размер; 0,1 мм для вы- 
пускных и 0,08 мм для впускных. Чтобы упростить работу, следует контргайки 
на регулировочных винтах коромысел затягивать накидным ключом, придержи- 
вая винт отверткой. Но вот зазоры отрегулированы. Вдруг возникает новая не- 
приятность: из-под крышки головки цилиндров течет масло. В чем деле? Оказы- 
вается, прокладка между головкой и крышкой пересохла и уже не уплотняет 
стык. Не пытайтесь сильно затягивать болты — они могут оборваться. Лучший 
выход: поставить новые прокладки. Их легко изготовить из резиньі толщиной 
2-^3 мм. 

Как вы помните, инструкция гласит: «Давление масла при температуре 
-ЬВО градусов и 3000 об/мин коленчатого вала должно быть не менее 1,2 кг/см*». 
Но как проверить это? Имеющиеся в автомобиле приборы вам не помогут. Совсем 
другое дело, если датчик аварийного давления масла ММ-102 сменить на датчик 
ММ-9, а датчик аварийной температуры масла ММ-7Т — на датчик указателя тем- 
пературьі охлаждающей жидкости ТМ-3. Эти датчики вворачиваются вместо ста- 
рых. Провода в таком случае подсоединяют не к сигнальным лампочкам, а, на- 
пример, н комбинации приборов типа КП-23 от «Москвича». 

И еще одно. Шарниры рулевых тяг «Запорожца» разбалтываются довольно 
быстро. Их разбирают н, как правило, ставят капроновые вкладыши. Но это не 
всегда правильно. Достаточно бывает подточить торцы вкладышей напильником 
с таким расчетом, чтобы при вставленном пальце между ними оставался зазор 
1 -7-1,5 мм. Во время сборки вкладыши хорошо смазать нигролом. Для защиты от 
гря^ можно сверху на шарнир натянуть брезентовый мешочек, завязав его сни- 
зу. Это надолго увеличит срок службы пальцев и вкладышей. 

И. КУДРЯВЦЕВ, 
инженер. 



Регулировка напряжения генератора 
основана на изменении величины тока, 
протекающего по обмотке реле-регу- 
лятора напряжения, и соответствующих 
изменениях магнитного поля, притяги- 
вающего якорь реле. 

На рисунке показана электрическая 
схема дополнительного ступенчатого 
регулятора, установленного на автомо- 
биле «Москвич-407». Вывод обмотки 
реле-регулятора напряжения отъеди- 
няется от «массы» и соединяется по- 
следовательно с переключателем П. 

Переключатель может включать в 
цепь реле сопротивление, состоящее из 
трех секций — гі, гг, гз. В качестве сту- 
пенчатого переключателя П был исполь- 
зован переключатель электродвигателя 
отопителя кузова. Для реле-регулятора 
РР-24 опытным путем были подобраны 
сопротивления п, гг, гз — каждое по два 
ома. 

При этом диапазон изменения напря- 
жения генератора выглядел так: 

1- е положение переключателя — со- 
противление К включено полностью 
(гі-|-г 2 +гз — 6 см), напряжение генера- 
тора равно 12,8 вольта; 

2- е положение — включены две сек- 
ции (гі-1-г2 = 4 ома), напряжение гене- 
ратора — 13,5 вольта; 

3- е положение — включена одна сек- 
ция (гі — 2 ома), напряжение равно 
14,2 вольте; 

4- е положение — сопротивление вы- 


ведено (К = 0), напряжение генерато- 
ра — 14,8 вольта. 

После установки ступенчатого регуля- 
тора на автомобиль надо отрегулиро- 
вать максимальное напряжение, разви- 
ваемое генератором (на четвертом по- 
ложении переключателя). Регулировка 
ведется обычным путем — изменением 
натяжения пружины Пр реле-регулято- 
ра напряжения при включенной нагруз- 
ке генератора. 

В. вотоохин. 

г. Грозный. 


КАК УСТРАНИТЬ ПОВЫШЕННЫЙ 
ХОД ТОРМОЗНОЙ ПЕДАЛИ 

I# онструктииная особенность тормоз- 

■■ной системы передних колес авто- 
мобилей «Москзич-ДО?*» и чВолгиі^ заклю- 
чается Б раздельных рабочих тормозных 
цилиндрах на каждую из колодок. При 
этом один из рабочих цилиндров каждо- 
го колеса расположен так. что приближе- 
ние колодки к тормозному барабану свя- 
зано с перемещением манжеты рабочего 
цилиндра ввер.х. При заполнении систе- 
мы тормозной жидкостью после разборки 
и чистки в ней появляется воздушная 
подушка, которая не удаляется при 
прокачке, так как воздушная по- 
душка стремится занять самое высокое 
положение. Это обстоятельство приводит 
к повышенному ходу тормозной педалхі и 
.затрудняет получение достаточной «же- 
сткости2->. Для выпуска воздушных поду- 
шек из рабочих цилиндров я делаю сле- 
дующее. Произвожу предварительную 
прокачку системы в соответствии с за- 
водсілой инструкцией. Снимаю тормоз- 
ной барабан переднего правого колеса я 
верхнюю колодку, придерживая ниікнк>ю 
цолодку монтажной лопаткой, а поршень 
верхней колодки рукой (в это время иа- 
парііпк очень медленно нажимает на 
тормозную педаль); легким нажимом на 
край маи;жеты в самой верхней точке 
выпускаю ьиздушиую подушку до появ- 
ЛС1Ш.Ч тормозной жидкости. 

Плавно- нажимая иа поршень, возвра- 
щаю сі‘о Б рабочее положение (при этом 
педаль должна быть медленно отпущена), 
затем став.’ію колодку и барабан па ме- 
сто, сци.маю с левого колеса тормооной 
барабан и нерхпюю ко.лодку и став.ию их 
на меч-то. После этого произвоіку окон- 
чательную прокачку передних колес. 

в. НЕЙМАН. 


Лгнинград. 



мотоциклетных двигателях для об- 
легчения условий производства и 
эксплуатации размеры некоторых наи- 
более ответственных деталей разбиты 
на три группы. Многие владельцы мо- 
тоциклов не знают об этом и испытыва- 
ют затруднения при замене основных 
деталей запасными. 

О том, как правильно подобрать но- 
вый коленчатый вал, поршни и поршне- 
вые пальцы и мотоциклу «ИЖ-Юпитер» 
рассказывает инженер А. Наговицын. 



3; 4; 5). Номер группы клеймится на 
поверхности наружного диаметра щек. 

Этим достигается то, что пара одного 
индекса группы имеет разности диа- 
метров шеек не более 0,002 мм. 

Поэтому при приобретении нового 
коленчатого вала обязательно следует 
следить за тем, чтобы индекс его груп- 
пы был тот же самый, что и у имеюще- 
гося. В случае приобретения двух ва- 
лов их индексы групп также должны 
быть одинаковы. Кроме того, собирая 


А. НАГОВИЦЫН, 
инженер. 


,^/иикронадіи 


На мотоциклах Ижевского машино- 
строительного завода с одноцилиндро- 
выми двигателями роль маховика вы- 
полняют щеки коленчатого вала, В но- 
вом двигателе «ИЖ-Юпитер», имеющем 
два цилиндра, масса этих щек недоста- 
точна для обеспечения требуемых дина- 
мических характеристик, поэтому в кон- 
струкцию включен выносной маховик 
(см. рисунок). Помимо «обычной рабо- 
ты», маховик двигателя обеспечивает 
передачу крутящего момента правого 
коленчатого вала на левый, следова- 
тельно, через муфту трансмиссии на 
ведущую звездочку. 

Ошибочно мнение тех, кто думает, 
что передача крутящего момента про- 
исходит через две шпонки. На шейках 
коленчатых валов при обжатии их сту- 
пицей маховика и затяжке болта воз- 
никают силы трения; они-то и обеспе- 
чивают передачу момента. Роль же 
шпонок при . этом сводится только лишь 
к установлению необходимого взаимно- 
го расположения валов относительно 
друг друга (это нужно для того, чтобы 
при нахождении одного поршня в верх- 
ней мертвой точке, другой в это время 
находился в нижней мертвой точке). 

Отсюда ясно, какое значение имеет 
тщательный подбор диаметров шеек 
для работы двигателя. Ведь при их раз- 
нице ступица маховика плотно обжимает 
только шейку, имеющую больший диа- 
метр, и при непродолжительной экс- 
плуатации двигателя шпоночный паз 
маховика и шейки меньшего размера 
непоправимо разнашивается. Опыты по- 
казали, что надежная эксплуатация дви- 
гателя обеспечивается, если разность 
диаметров шеек составляет не более 
двух микрон. Однако в производствен- 
ных условиях такая точность экономи- 
чески невыгодна; поэтому завод уста- 
новил допуск. 0,01 мм. 

Впоследствии уже у изготовленных 
полностью валов производится замер 
диаметров шеек, и по этому признаку 
все они разбиваются на 5 групп (1; 2; 


двигатель, необходимо как можно ту- 
же затягивать стяжной болт маховика и 
при профилактическом осмотре делать 
то же самое. 

Цилиндры и поршни двигателя в за- 
висимости от диаметров рабочих по- 
верхностей также разбиты на три груп- 
пы: о, 1, 2. Разница в размерах сосед- 
них групп как для поршня, так и для 
цилиндра составляет 0,01 мм, при этом 
цилиндр и поршень нулевой группы 
имеют больший диаметр, чем цилиндр 
и поршень первой группы. Цифры, обо- 
значающие номер группы, ставятся на 
выхлопном патрубке цилиндра (прили- 
ве под выхлопную трубу) и на поверх- 
ности днища поршня. Комплектование 
двигателя на заводе цилиндрами и 
поршнями производится только группа- 
ми одного индекса, то есть, если ста- 
вится цилиндр второй группы, то и 
поршень берется такой же группы. 


производя профилактический осмотр 
двигателя и обнаружив этот зазор, ча- 
сто делают необоснованные выводы о 
дальнейшей непригодности цилиндров 
и поршней ввиду кажущегосія значи- 
тельного износа. 

В этом случае, даже если и имеется 
какой-то износ, не сказывающийся 
практически на мощностной характери- 
стике двигателя (что бывает очень ча- 
сто), совершенно нет необходимости 
производить замену цилиндров или 
поршней. 

Но когда замена становится все же 
неизбежной, брать новый поршень ре- 
монтного размера целесообразно толь- 
ко в том случае, если заменяемый был 
нулевой группы. При других вариантах 
можно ставить деталь большей группы, 
то есть вторую заменить первой. При 
этом цилиндр обычно остается старым. 
Если же дальнейшая эксплуатация ци- 
линдров и поршней невозможна, то 
замену следует производить только 
группой одинакового индекса,"- 

Существует неправильное мнение, что 
поршневой палец должен сидеть в бо- 
бышках туго и запрессовывать его сле- 
дует только в предварительно нагретый 
поршень. 

Для удобства сборки и уменьшения 
деформации поршня посадка пальца 
производится на заводе без нагрева. 
При этом палец в бобышки поршня 
вставляется свободно и может легко 
проворачиваться. Никакого ухудшения 
эксплуатации двигателя эта замена по- 
садок не вызывает. Поэтому мотоцикли- 
сты, обнаружившие при профилактике 
свободную выпрессовку пальца, не 
должны производить замену его и 
поршня. 

В зависимости от сопрягаемых разме- 
ров поршни и пальцы тоже делятся на 
группы. Клеймение групп производится 
у пальца на его торце или внутренней 
поверхности, у поршня — на внутрен- 
ней полости зеленой, белой, черной 
красками. Зеленый палец имеет диа- 
метр больше белого, белый — больше 
черного. То же относится и к поршню. 

Клеймение поршней и пальцев пер- 



Вмеете с теМ необходимо заметить, 
что боковая поверхность поршня имеет 
специальный профиль, поэтому зазоры 
между стенками поршня и цилиндра 
меняются по длине, и наибольший при 
этом получается в области головки 
поршня. Начинающие мотоциклисты. 


НЖЕНЕРЫ ОТВЕЧАЮТ ЧИТАТЕЛЯМ 


Расположение коленчатых валов и махо- 
вика двигателя мотоцикла «ИЖ-Юпнтер»; 

1 — левый колеончатый вал; 2 — 
шпонки: 3 — маховик; 4 — правый 
коленчатый вал; 5 — стяжной болт. 
Маховик условно повернут. 

вого ремонтного размера производит- 
ся красной краской, второго — желтой. 

Поэтому при замене поршня необ- 
ходима замена и пальца. Обе детали 
должны быть отмечены краской одного 
цвета. Это свидетельствует об их при- 
надлежности к одной группе размеров. 

г. Ижевск. 
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ВОЗВРАЩАЯСЬ К НАПЕЧАТАННОМУ 


ссКогда в товарищах 
согласья нет...» 

Ч итатели, вероятно, помнят мате- 
риал под этим названием, напеча- 
танный в апрельском номере нашего 
журнала. В нем говорилось о серьез- 
ных недостатках в организации движе- 
ния транспорта, ев отступлениях от тре- 
бований единых Правил движения, о не- 
согласованности между работниками ав- 
тотранспорта и сотрудниками ГАИ. Ста- 
тья содержала примеры, позволившие 
авторам поднять важный н злободнев- 
ный вопрос. О том, что это действитель- 
но таи, свидетельствуют многочисленные 
письма читателей, поступающие в ре- 
дакцию, Письма эти радуют н огорчают. 
Радуют потому, что показывают, как 
близко и сердцу принимают работники 
автотранспорта и автолюбители вопросы 
повышения безопасности движения; 
огорчают потому, что в иих вновь н 
вновь сообщается: недостатки, критико- 
вавшиеся в статье «Когда в товарищах 
согласья нет.,.», устраняются медленно. 

Материал, помещенный а журнале, ка- 
сался, в основном, случаев неправильно- 
го применения дорожных сигнальных 
знаков, С удовлетворением редакция 
встретила сообщения госавтоинспекций 
Москвы, Риги, Таллина и других городов 
о том, что неправильно установленные 
знаки сняты или заменены, а контроль 
за использованием этого вида регулиро- 
вания уличного движения усилен. Одна- 
ко наши читатели в своих письмах при- 
водят факты, которые убедительно по- 
казывают, что тема выступления журна- 
ла еще далеко не исчерпана. 

Из писем читателей мы узнали, напри- 
мер, что в ряде мест работники госавто- 



инспенций вдруг стали требовать нанесе- 
ния на стекла фар надписей, дублирую- 
щих номерные знаки автомобилей (фо- 
то 1). И вот побежали по дорогам маши- 
ны, неся на себе эту печать недомыслия 
и безграмотности. Даже непосвященному 
человеку ' очевидно, что выполненные 
нитроэмалью надписи, занимающие к 
тому же почти четверть всей площади 
стекла фары, значительно ухудшают ее 
светотехнические данные и никак не 
способствуют безопасности на дорогах. 

Вот что на этот счет сообщает Науч- 
но-исследовательский и эксперименталь- 
ный институт автомобильного электро- 
оборудования: «Нанесение темных букв и 
цифр на стекла фар может принести 
только вред, снизить безопасность дви- 
жения автомобилей, так как снизится 
освещенность дороги, на ней появятся 
темные пятна в результате экранировки 


светового пучка». Но с мнениями специа. 
листов и требованиями правил движения 
не считаются отдельные сотрудники ГАИ 
Грузии, Красноярского края и некото- 
рых других мест. Больше того, как сооб- 
щают читатели И. Котов и В. Сыроват- 
сккй, в таких городах, как Батуми и 
Красноярск, шоферов наказывают за не- 
выполнение невежественного предписа- 
ния. 

К сожалению, такое, с позволения ска- 
зать, «творчество» находит многочислен- 
ных подражателей. Складывается впечат- 
ление, что некоторые работники госавто- 
ннспекций просто соревнуются в стрем- 
лении придумать что-нибудь «свое», 
«оригинальное». Особенно усердствуют в 
этом направлении в Грузинской ССР. В 
ряде городов республики стали устанав- 
ливать на некоторых легковых машинах 
вместо заднего номерного знака перед- 
ний. Зачем? Вразумительно на этот воп- 
рос ответить никто не может. 

А не лучше ли было энергию и выдум- 
ку направить на более полезные вещи, а 
заодно и вспомнить об ответственности 
перед законом за несоблюдение госу- 
дарственных стандартов? 

Нам кажется, не лишне напомнить о 
ней и товарищам из Гурьевской, Алтай- 
ской, Красноярской и других госавтоин- 
спекций. Это ими придуман особый знак 
«Л» для автомобилей индивидуальных 
владельцев — этакое клеймо на лобовом 
стекле машины (фото 2). 

За последнее время на стеклах автомо- 
билей (и тоже с ведома и благословения 
работнинов ГАИ) стали появляться раз- 
личные эмблемы н трафареты, значки 
участников конкурса, общественных ав- 
тоинспекторов и т. д. Правила движе- 
ния натегоричесни запрещают эксплуа- 
тировать автомобили с дефектами лобо- 
вого стекла, ухудшающими видимость 
пути. Все эти «художества» следует от- 
нести как раз к таким дефектам, сни- 
жающим видимость и обзорность, 

В свое время читатели задавали воп- 
рос: можно лн останавливать транспо)^- 
иое средство на левой стороне улицы 
нлн дороги? Правила движения не зап- 
рещают подобного маневра, и журнал в 
соответствии с ними дал в одном из но- 
меров подробную консультацию на этот 
счет. Однако в своем письме преподава- 
тель М. Атолло из Сухуми сообщает, что 
работники ГАИ по-прежнему наказывают 
водителей за остановку на левой сто- 
роне. 

Понятно, что консультации журнала— 
не директива, но если они даны в точ- 
ном соответствии с положениями единых 
правил движения, кто, как не работннкн 
ГАИ, должны их придерживаться? 

Нужен также контроль со стороны ис- 
полкомов городских Советов депутатов 
трудящихся. Им дано право вводить при 
необходимости отдельные ограничения в 
движении. Однако это должно осуществ- 
ляться в соответствии с предусмотренны- 
ми правилами и понятными каждому во- 
дителю средствами — дорожными сиг- 
нальными знаками, разметкой или ука- 
зателями. Такое требование ясно и чет- 
ко изложено в 5-й статье Правил. Одна- 
ко нередко бывает, что запрещение дви. 
жения или обгона по тем или иным ули- 
цам вводится, а водителей об этом не 


оповещают, знаки или другие средства 
регулирования не устанавливают. По- 
лучается конфуз. Подобные несурази- 
цы происходят в Ижевске, Фрунзе и не- 
которых других городах. 



Подвергая критике недостатки в рабо- 
те Отдельных госавтоинспекций, мы во- 
все не хотим приуменьшить ответствен- 
ность водителей за происшествия н не- 
доразумения, которые порой возникают 
на улицах и дорогах. Гарантией безопас- 
ности, прежде всего, являются высокая 
дисциплина и сознательность самих шо- 
феров, неуклонное выполнение нми всех 
требований правил движения. Мы за то, 
чтобы строго спрашивать с каждого, кто 
нарушает их, но нельзя мириться и с те- 
ми, кто отступает от единых правил в 
работе по организации движения. Только 
совместными усилиями и тех, кто нахо- 
дится эа рулем автомобиля или мотоцик- 
ла, и тех, кто держит в руках жезл регу- 
лировщика, можно добиться образцового 
и безопасного движения транспорта и 
пешеходов. 

«ЭНТУЗИАЗМ НА ТОРМОЗАХ» 

в № 5 журнала «За рулем» в статье 

«* «Энтузиазм на тормозах» были под- 
вергнуты критике недостатки в развитии 
автомотоспорта в Могилевской области. 
Как сообщил в редакцию заместитель 
предсе^теля республиканского комитета 
ДОСААФ Белорусской ССР, статья пра- 
вильно отражает состояние автомото- 
спорта в области. 

Вопрос об улучшении работы по техни- 
ческим видам спорта - Могилевской об- 
ласти обсуждался на III пленуме област- 
ного номитета, который отметил, что 
факты, приведенные в статье, имели ме- 
сто. Пленум наметил конкретные меро- 
приятия, направленные на решительное 
улучшение спортивной работы. 

Больше внимания уделяется воспита- 
нию спортсменов. Избран новый состав 
совета автомотоклуба. Совет оказывает 
помощь первичным организациям 
ДОСААФ в проведении соревнований, 

В нынешнем году в организациях 
ДОСААФ Могилевской области проведено 
1487 соревнований по различным видам 
спорта. В них участвовало 59 841 чело- 
век, подготовлено 3123 разрядника. 

В настоящее время областной комитет 
ДОСААФ активно включился в работу по 
подготовке и проведению III Всесоюзной 
спартакиады по техническим видам спор- 
та. Создан оргкомитет. Разработано По- 
ложение о спартакиаде, готовится мате- 
риально-техническая база. 


СОВЕТУЯСЬ С ЧИТАТЕЛЯМИ 


ВОЛГОГРАД 

ЖІ а читательскую конференцию, со- 
■■ стоявшуюся в Волгоградском авто- 
мотоклубе, пришли преподаватели, кур- 
санты. работники ГАИ, спортсмены. Бы- 
ли обсуждены многие вопросы, связан- 
ные с деятельностью журнала, высказа- 
ны пожелания и критические замечания 
по содержанию отдельных материалов. 

— Освещая новую советскую автомо- 
бильную и мотоциклетную технику, — 
сказал читатель тов. Димитров. — жур- 
нал порой выступает неоперативно. Бы- 
вает. что машина уже вышла на доро- 
ги страны, а сообщение о ней, ее тех- 
нические данные печатаются с опозда- 
нием. Хотелось, чтобы редакция также 
больше сообщала нам о зарубежной ав- 
томобильной технике. 


Многие выступающие — тт. Каштанов, 
Алексеенко. Баландин и другие — выра- 
зили пожелание, чтобы журнал подроб- 
нее писал об опыте работы клубов, школ, 
первичных организаций Общества. 

По мнению читателя тов. Овчинникова, 
надо чаще печатать очерки о лучших 
советских гонщиках, «секретах» их ма- 
стерства, о том. как они готовятся к со- 
ревнованиям. Бместо больших отчетов о 
соревнованиях, сказал он, следовало бы 
Публиковать постановочные статьи, а 
также статьи, с подробным техническим 
анализом. 

Инструктор обкома ДОСААФ тов. Ша- 
банова предложила ввести на страницах 
журнала постоянную рубрику «С чего 
начать?». Под этой рубрикой надо поме- 
щать статьи по созданию материальной 
базы в первичных организациях, воспи- 
танию общественных кадров судей и ин- 


структоров. Здесь же можно было бы 
печатать материалы о том. как органи- 
зовать мастерскую, как ухаживать за 
техникой, наи привлекать автохозяйства 
и индивидуальных владельцев к участию 
в соревнованиях. Бее эти материалы ока- 
зали бы большую помощь активистам в 
их повседневной работе. 


МОСКВА. ДОМ УЧЕНЫХ 

остоялась встреча редакционной 
коллегии и сотрудников журнала 
«За рулем» с членами автомобильной 
секции при московском Доме ученых. 

Присутствующие ознакомились с пяа- 
нами журнала на 1964 год. 

Б заключение с замечаниями и поже- 
ланиями выступили автомобилисты-уче- 
ные. 
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Іа дорожных мотоциклах «Ковровец-175» всех моделей установлены четырех- 
Іступеичатые коробки перемены передач. За исключением четвертой передачи 
[крутящий момент передается последовательно всегда двумя парами ше- 
стерен. 

Коробка передач (см. рис.) состоит из трех валов: первичного 3, вторичного 9 
(часто его называют основной шестерней) и промежуточного 23. На левом конце 
первичного вала консольно установлено сцепление 33, к ведущему барабану кото- 
рого прикреплена ведомая звездочка 32 моторной цепной передачи. Этот вал вы- 
полнен как одно целое с ведущей шестерней первой передачи. Через его осевое 
отверстие проходит стальной шток и грибок механизма выключения муфты сцепле- 
ния. Слева опорой вала служит шарикоподшипник серии 203, справа — • втулка 15, 
вставленная в ступицу основной шестерни. 

Основная шестерня помещена в двухрядном роликовом подшипнике, обойма 
которого запрессована в гнездо картере. На выходящей из картера ступице основ- 

«КОВРОВЕЦ-175» 


КОРОВІСА ПЕРЕДАЧ 


По просьбе многих читателей приводим описание и чертежи четы- 
рехступенчатой коробки передач «Ковровца». 


ной шестерни укреплена с помощью гильз ведущая звездочка 14 задней цепи. 
Звездочка фиксируется накидной гайкой с двумя усами. Она установлена на резь- 
бе ступицы основной шестерни. Усы накидной гайки приводят в движение веду- 
щую шестерню редуктора привода спидометра. 

Чтобы предотвратить просачивание масла из картера, на основной шестерне 
имеется сальник 13, а в накидной гайке — резиновое уплотнение. 

Промежуточный вал с продольными шлицами установлен на двух шарикопод- 


шипниках серии 202. 

На первичном валу находится свободно вращающаяся шестерня 4 третьей пе- 
редачи, подвижная шестерня 7 второй передачи и основная 9. На промежуточном 
валу свободно посажена неподвижная шестерня 28 первой передачи, вращающаяся 
совместно с валом; подвижная — третьей передачи 26 и две неподвижные — 
второй передачи 25 и установленная на шлицах 24. Все шестерни — прямозубые. 
Включение передач осуществляется при помощи боковых кулачков. На рисунке 
показано, какие шестерни работают при включении каждой из четырех передач. Лю- 
бая из включенных передач (в том числе и нейтральная) стопорится фиксатором. 


I передач 
но-безроі 


втулочно-Ьезроликовая цепь; она работает в масляной ванне и не требует специ- 
ального ухода. Тяговое усилие от коробки перемены передач к заднему колесу 

передается втулочно-ролико' 

Передача 


Передаточное 

отношение 


Моторная 

(от двигателя) іі = . 


2,07 


вой цепью. Здесь приведены 
передаточные числа шестерен 
и звездочек. Кинематическая 
схема передач и обозначение 
шестерен показаны на рисунке. 


Первая І 5 : 


Вторая І8 = 


Третья І 4 ■ 
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Четвертая (прямая) 


На ведущее колесо іе - 


2ш 

29 

2ю 

29 

2ю 
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= 3,08 

= 1,96 

= 1,40 

1,00 

2,93 


Правильный уход за короб- 
кой перемены передач повы- 
шает ее долговечность. Важно 
следить за наличием необхо- 
димого количества масла в ко- 
робке, особенно в период об- 
катки, когда происходит интен- 
сивная приработка всех сопря- 
женных деталей. Первую сме- 
ну Масла производят через 
500 КМ пробега, промыв ко- 
робку после слива бензином. В 
качестве смазки применяются 
дизельные или автотрактор- 


ные масла; АКЗ^-6, АС,^-6, АКЗ^^-Ю, АК,^-10, АС„-І0, АК-15, а также МК или МС. 
Летом следует заливать густые сорта, зимой — более жидкие. 

Шум в коробке передач может быть вызван или отсутствием масла в ней (в этом 
случае она сильно греется), или большим износом шестерен, 

В процессе эксплуатации необходимо тщательно следить, чтобы из коробки 
передач не подтекало масло. Утечка его сопровождается появлением капель под 
мотоциклом или забрызгиванием обода заднего колеса, В первом случае это след- 


ствие нарушения герметичности картера. Устраняют течь, затягивая винты крепле- 
ния половинок картера и левой крышки. Если это не помогает, то двигатель разби- 
рают и заменяют прокладки, предварительно пропитывая их бакелитовым лаком. 
Забрызгивание обода с одновременным понижением уровня масла в коробке 


передач происходит вследствие выхода из строя сальника основной шестерни. 
Сальник следует заменить. При разборке коробки все ее детали, и особенно поло- 
винки картера, тщательно промывают чистым бензином и продувают. 

X. МИРОПОЛЬСКИЙ, мпшшер. 


СШШНМ ИА ШРОВЦЕ» 

Мотоцикл «Ковровец-175», как извест- 
но, не имеет стоп-сигнала. Установка же 
его затруднена, так как напряжение ге- 
нератора переменного тока непостоянно. 

При выключенном свете фары гене- 
ратор на холостом ходу развивает напря- 
жение до 10 к более вольт. Поэтому 
днем при непосредственном включении 
стоп-сигнала в цепь освещения лампы 
быстро перегорают. Включение гасящего 
сопротивления в цепь неудобно тем, что 
при полной нагрузке генератора напря- 
жение снижается до 6 вольт, и стоп-сиг- 
нал горит тускло. Чтобы установить на 
своем мотоцикле «Ковровец-175» стоп- 
сигнал, я применил следующую схему 
включения. 

При езде днем задний фонарь отклю- 
чен и реле «обесточено». Лампа стоп- 
сигнала в этом случае включается через 
гасящее сопротивление 8 ом. При вклю- 
чении ближнего или дальнего света за- 
горается лампа освещения номерного 
знака, от которой через выпрямитель 
включается реле и накоротко замыкает 
гасящее сопротивление. Таким образом, 
яркость свечения лампы стоп-сигнала 
остается примерно одинаковой. 

Дополнительные элементы — сопро- 
тивление, іреле, конденсатор и полупро- 
водниковый выпрямитель — помещаются 
непосредственно в заднем фонаре от мо- 
тоцикла «Ява». Полупроводниковый вы- 
прямитель — типа ДГІ424 -г ДГЦ27, ре- 
ле — РЭС-ІО. 

Можно применить любое малогабарит- 
ное реле, срабатывающее при напряже- 
нии 6 вольт, с контактами, рассчитан- 
ными на ток до 1,5 ампера. 

Конденсатор типа ЭТО-2 емкостью в 
500 или 1000 микрофарад, рассчитанный 
на рабочее напряжение 6 вольт, служит 
для сглаживания выпрямленного тока. 
Включатель стоп-сигнала от мотоциклов 
«Ява», «Паннония» или других устанав- 
ливается в правом инструментальном 
ящике и приводится в действие нажа- 
тием педали ножного тормоза с помощью 
гибкого троса. 

А. КЛЕБАНОВ. 

Ленинград. 


НА ВКЛАДКЕ: 

Слева вверху: УСТРОЙСТВО КОРОБКИ 
ПЕРЕМЕНЫ ПЕРЕДАЧ: 

1 — стержень контроля масла. 2 — 
крышка сцепления, 3 — вал первичный, 
4 — шестерня неподвижная третьей пе- 
редачи. 5 — левая половина картера. 
6 — сапун, 7 — шестерня подвижная 
второй передачи, 8 — правая половина 
картера. 9 — шестерня основная, 10 — 
обойма подшипника, 11 — ролик. 12 — 
сепаратор. 13 — сальник, 14 — звез- 
дочка ведущая задней передачи, 15 — 
втулка основной шестерни. 16 — гайка 
звездочки задней передачи, 17 — ре- 
дуктор привода спидометра, 18 — меха- 
низм выжима сцепления. 19 — рычажок 
выжима сцепления, 20 — крышка гене- 
ратора. 21 — трос сцепления, 22 — ша- 
рикоподшипник серии 202. 23 — про- 
межуточный вал. 24 — шестерня про- 
межуточного вала, 25 — шестерня не- 
подвижная второй передачи, 26 — ше- 
стерня подвижная третьей передачи, 

27 — пробка маслоспускная, 28 — ше- 
стерня неподвижная первой передачи, 

28 — шарикоподшипник серии 202, 30 — 
шарикоподшипник серии 203. 31 — ше- 
стерня пускового механизма, 32 — звез- 
дочка ведомая моторной передачи. 33 — 
сцепление, 34 — шайба, 35 — кольцо, 

36 — - механизм переключения передач, 

37 — фиксатор передач, 38 — пружина 
фиксатора передач. 39 — корпус фик- 
сатора передач, 40 — валик переключе- 
ния передач, 41 — поводок валика пе- 
реключения (Передач. 42 — корпус со- 
бачек переключения. 43 — ось основа- 
ния механизма передач, 44 — основа- 
ние механизма переключения передач. 
45 — диск .переключения передач. 46 — 
вилка переключения I и II передач. 
47 — ось вилки переключения ПІ и IV 
передач. 48 — вилка переключения Ш 
н IV передач, 49 — ось вилки переклю- 
чения I и II передач. 50 — утопитель 

л собачки переключения передач, 51 — 

1 собачка переключения, 52 — пружина 
собачки, 53 — штифт, 54 — колпачок 
пружины переключения. 55 — пружина 
переключения. 56 — кольцо. 

Справа; ВКЛЮЧЕНИЕ ПЕРЕДАЧ. 

Слева внизу: КИНЕМАТИЧЕСКАЯ СХЕ- 
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ДВИГАТІЛЬ В РАЗРЕЗЕ 
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I Внизу на фото — новые ав- 
томобили проходят испытания 
(слева направо): в песках пустыни 
Кара-Кум; бездорожье не страшно; 
через водную преграду; в степной 
местности; на просторы вышел 
мощный тягач. 
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мые эффективные приемы вождения 
машины является сегодня основой успе- 
ка в кроссе. 

О возросшем мастерстве и успехах 
советских кроссовиков в чемпионате 
мира подробно рассказывается в ста- 
тье «Экзамен на зрелость», которая на- 
печатана в 9-м номере журнала. 

На вкладке помещены снимки нашего 
фотокорреспондента В. Бровко, запе- 
чатлевшего выступления зарубежных го- 
стей на трассе «Ленинские горы». 

Обратите внимание на то, как прыга- 
ют через трамплин шведские гонщики 
Я. Иохансон и К. Лооф (фото 1 и 2]. 
Второй призер чемпионата чех В. Ва- 
лек уверенно делает на заднем 
колесе поворот (фото 3(. Очень ин- 
тересен и другой прием: прыжок на 
заднее колесо в сочетании с поворотом 
(фото 4). Его выполняет чехословац- 
кий спортсмен К. Пилар. Трасса кросса 
включала крутые спуски по рыхлому 
грунту, где прыжки невозможны. По- 
смотрите, как преодолевает это препят- 
ствие чемпион мира Т. Хальман (фо- 
то 5]. Он предельно разгружает перед- 
нее колесо и таким образом добивает- 
ся выигрыша в скорости. 

Участники чемпионата советские 
спортсмены И. Григорьев и 6. Арбеков 
также уверенно владеют совершенной 
техникой езды. Задача заключается в 
том, чтобы высокое мастерство стало 


достоянием широких масс спортсменов. 
Для этого нужно неустанно, шлифовать 
технику вождения, брать на вооруже- 
ние все лучшее из передового спор- 
тивного опыта. 
































Е ще несколько лет назад победу в 
мотокроссе мог одержать спортс- 
мен, главным достоинством кото- 
рого были напористость и выносливость. 
Теперь времена изменились. Современ- 
ные скоростные трассы включают слож- 
ные препятствия, которые требуют от 
спортсмена, кроме этих качеств, еще и 
виртуозной техники. Умение в зависимо- 
сти от характера трассы применять са- 
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СОВЕТСКИЕ ГОНЩИКИ НАСТУПАЮТ 


П рошел ровно год, как советские 
и шведские мотоциклисты впер- 
вые встретились в международ- 
ных товарищеских гонках по гаревой 
дорожке в Швеции. В один из сен- 
тябрьских вечеров 1963 года коро- 
левский Стадион в Стокгольме вновь 
был украшен флагами СССР и Шве- 
ции. Свыше десяти тысяч зрителей 
пришли посмотреть встречу сильней- 
ших мастеров гаревой дорожки, 
Шведы выставили лучших своих гон- 
щиков, среди которых выступали Ове 
Фундин, четырехкратный чемпион ми- 
ра, Бьерн Кнутссон, серебряный при- 
зер чемпионата мира, и другие про- 
славленные мастера. 

Наша команда за исключением 
Б. Самородова состояла, в основнвом, 
из молодых гонщиков — Г. Курилен- 
ко, В. Шило, Ю. Чекранова, В. Мои- 
сеева и Ю. Оленева. Таким образом, 
сразу же после финала чемпионата 
мира в Англии на стокгольмском ста- 
дионе советским спортсменам пред- 
стояло выдержать натиск опытных 
соперников. Забегая вперед, скажем, 
что наши спортсмены оказались на 
высоте. 

С первых же заездов на дорожке 
разгорелась острая борьба. Уверен- 
но начали гонки О. Фундин, Г. Нор- 
дин, П. З'едерман и советский спортс- 
мен Б. Самородов. В четырех заез- 
дах победили Фундин и Нордин, на- 
брав в сумме по 12 очков. Саморо- 
дов и швед Зедерман имели по 11 
очков. Решающим был последний, 
двадцатый заезд, где встретились 
сильнейшие: О. Фундин, Б. Кнутссон, 
Г. Нордин и Б. Самородов. Шведские 
специалисты и болельщики ожидали 
победы своих гонщиков. Но послед- 
нее слово осталось за советским 
спортсменом. Отлично взяв старт, 
Б. Самородов уверенно вошел в ви- 
раж и до конца заезда не уступил 
лидерства. Однако победа в этом от- 
ветственном заезде позволила ему 
лишь сравнять количество очков со 
шведом Нордином. Для выявления 
победителя был проведен дополни- 
тельный заезд, который закончился 
уверенной победой советского 
спортсмена. Набрав 14 очков, Само- 
родов стал победителем этой ответ- 
ственной встречи. Вторым был Нор- 
дин. Третье место с 13-ю очками за- 
нял Зедерман. 


вместо Р. Зермандера, получившего 
травму на гонках в Стокгольме, вы- 
ступил Р. Магнуссон. Советскую 
команду постигла неудача. В первом 
же заезде при выходе из виража 
Борис Самородов, чтобы не наехать 
на упавшего П. Свенссона, резко по- 
вернул руль влево, столкнулся с его 
мотоциклом и выбыл из дальнейших 
соревнований. В результате шведы 
одержали победу. 

Наиболее интересными были гонки 
в Мальме, проходившие в личном за- 
чете. В них приняли участие Фундин, 
Нордин, Зедерман, Карлссон, Свенс- 
сон. Лично были приглашены датчане 
Курт Петерзен, только что завоевав- 
ший звание чемпиона своей страны, 
и призер первенства Дании Поль 
Виссинг. На стадионе в Мальме соб- 
ралось около восьми тысяч зрителей. 
Советские гонщики выступили с 
большим подъемом. Особенно отра- 
ден успех молодого Г. Куриленко, 
который, несмотря на сильный со- 
став участников, вышел победителем. 
Не везло чемпиону мира Фундину. 
Дважды его подводила техника, и, 
набрав 9 очков, он оказался лишь 
на седьмом месте. Второе место с 
12-ю очками занял швед Б, Кнутс- 
сон. В. Шило и Ю. Чекранов, набрав 
по 10 очков, вместе со шведом 
П. Зедерманом поделили 4 — 6 ме- 
ста. Чемпион Дании К. Петерзен был 
лишь одиннадцатым (из 16 участни- 
ков). 

Вне зачета организаторы соревно- 
ваний в Мальме решили провести 
дополнительный заезд сильнейших. 
Кроме Куриленко, в заезд были 
включены чемпион мира Фундин и 
финалисты чемпионата мира Нордин 
и Зедерман. Шведские спортсмены 
рассчитывали взять реванш. До фи- 
ниша Куриленко буквально «сидел» 
на колесе у Нордина, но обойти его 
так и не смог. Второе место, полу- 
ченное нашим мотоциклистом в за- 
езде сильнейших гонщиков мира, на- 
до рассматривать как большой успех. 

Советской команде в Швеции был 
оказан радушньгй прием. 

По пути из Швеции на родину со- 
ветские мотоциклисты выступили в 
лично-командной гонке в финском 
городе Лахти. Встреча советских и 
финских мотогонщиков проходила ве- 
чером на небольшом стадионе с 


* На гаревых доротнах Снандинавии • 


Многие шведские газеты на видных 
местах поместили отчеты, отмечая 
высокое мастерство советских гон- 
щиков и в первую очередь Бориса 
Самородова. Газета «Свенска Дагбла- 
дет» напечатала восторженную ста- 
тью под заголовком: «Русский гон- 
щик побил Фундина и его компа- 
нию». В тот же день газета «Остгота 
корреспондентен» поместила отчет с 
не менее выразительным названием: 
«Триумф русских на гаревой дорож- 
ке». 

Следующее выступление наших 
клотоциклистов состоялось на гете- 
эоргском стадионе «Уллеви». Шведы 
выступили в составе, который в ны- 
кешнем году завоевал звание чем- 
тиона в командном первенстве мира: 
Э. Фундин, Б. Кнутссон, Г. Нордин, 
1. Зедерман, П. Свенссон. И только 


обычной грунтовой дорожкой, при 
слабом освещении. Шел дождь. Фин- 
ны выставили сборную страны. Наша 
команда одержала убедительную по- 
беду. Особенно успешно выступил 
советский спортсмен Ю. Оленев, за- 
нявший первое место. Второе и 
третье места заняли также советские 
мотоциклисты — Ю. Чекранов и 
В. Шило. 

Прошедшие встречи е Скандина- 
вии показали растущее мастерство 
советских гонщиков на гаревой до- 
рожке, их наступательный порыві 
Стало очевидным, что теперь мы с 
успехом можем выступать против 
сильнейших гаревиков мира и одер- 
живать победы. 

М. ГОЛУБКОВ. 

Стокгольм — Гетеборг — 

Мальме — Лахти. 
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НОРМАТИВЫ 

по 

МОТОСПОРТУ 

НА 1965-1968 годы 


Единая всесоюзная спортивная 
классификация впервые была введе< 
на в 1935 году. Она непрерывно со- 
вершенствовалась, отвечая новым 
задачам развития физкультурного 
движения в стране, росту достижений 
советских спортсменов. 

В настоящее время подготавливает- 
ся новая Единая всесоюзная нласси- 
фикация на 1965—1968 годы. Основ- 
ное ее назначение — содействовать 
массовому внедрению в быт совет- 
ских людей физической культуры и 
спорта, стимулировать повышение 
качества и эффективность учебно- 
треннровочных занятий, рост спор- 
тивного мастерства, всестороннюю 
подготовку спортсменов, способн ых 
завоевывать мировое первенство, об- 
новлять рекорды. 

Новая классификация предусматри- 
вает введение спортивных званий: 
международного мастера спорта и 
кандидата в мастера спорта. 

Для международных мастеров спор- 
та, а также для мастеров спорта СССР, 
кандидатов в мастера спорта и 
спортсменов первого разряда зачет- 
ные требования по теоретической 
подготовке определяются в соответст- 
вии с установленной программой. 

Президиум Федерации мотоциклет- 
ного спорта СССР обсудил проект 
разрядных требований на 1965—1968 
годы и внес их на рассмотрение в 
Центральный совет Союза спортивных 
обществ и организаций СССР. В про- 
екте определены требования для при- 
своения звания международного ма- 
стера по различным видам мотоцик- 
летного спорта. Например, для завое- 
вания этого почетного звания по 
нроссу спортсмен должен занять ме- 
сто не далее шестого в чемпионате 
мнра по итогам года, а на командных 
соревнованиях — место не далее 
третьего в личном зачете. 

В многодневных соревнованиях од- 
новременно с получением золотой ме- 
дали необходимо занять место не да- 
лее третьего в личном зачете, или за- 
воевать золотые медали два года под- 
ряд, или три раза на протяжении 
пяти лет, заняв при этом место не 
ниже шестого. 

В гонках по гаревой дорожке тре- 
буется занять место не ниже шесто- 
го в финале личного чемпионата ми- 
ра, или третьего места в полуфина- 
ле, или третьего места в финальных 
соревнованиях командного чемпио- 
ната мира. В гонках же на ледяной 
дорожке — не далее третьего места 
чемпионата Европы илн первого ме- 
ста на кубок Международной мото- 
циклетной федерации. 

Для присвоения звания мастера 
спорта СССР устанавливаются сле- 
дующие требования: водителю надо 
набрать 150, а колясочнику 225 очков 
в соревнованиях I и іі групп, причем 
не менее 50 процентов из них — в 
соревнованиях I группы. Для канди- 
датов в мастера спорта соответствен- 
но необходимы 100 н 150 очков (так- 
же в соревнованиях I и ІІ групп). 

В требования разрядных категорий 
существенных изменений не внесено. 

Предложено учредить второй юно- 
шеский разряд для начинающих 
спортсменов 14 — 16 лет. 

Полное содержание разрядных тре- 
бований по мотоциклетному спорту 
будет опубликовано в печати с тем, 
чтобы в его обсуждении приняла уча- 
стие спортивная общественность. 
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БДЛДНОВО 

ДГсть города, где привязанность к из- 
“■бранному виду спорта чрезвычайно 
велика. Тула славится своими велосипе- 
дистами, Северодонецк ■ — большим ко- 
личеством теннисистов, Воскресенск — 
хоккеистами, Воронеж стал гимнастиче- 
ской Меккой. Недавно на спортивной 
карте появилось новое название: Ба- 
лаково. 

Новая жизнь города началась пять 
лет назад, когда по зову партии сюда 
съехались тысячи строителей. Здесь 
заложили фундаменты . двух гигантов: 
энергетического — Саратовской ГЭС и 
химического — комбината искусственно- 
го волокна. Новостройки расширили 
масштабы города, и некоторые рабо- 
чие, чтобы экономить время на проез- 
де, решили обзавестись собственной 
техникой, усвоив первоначальную фор- 
мулу: мотоцикл — не роскошь, а сред- 
ство передвижения. Затем формула не- 
сколько видоизменилась: мотоцикл для 
некоторых стал не только средством пе- 
редвижения... Впрочем, об этом потом. 
А сейчас немного углубимся в предысто- 
рию. 

Из Красноярска в Балаково приехал 
молодой инженер Юрий Петров. Энер- 
гичный, инициативный, хороший спортс- 
мен-мотоциклист, он как-то быстро за- 
воевал симпатии у нового коллектива. 
Юрий привез с собой спортивный мото- 
цикл. Организовал вокруг себя таких 
же, как он сам, энтузиастов-мотоцикли- 
стов. Начал Юрий с того, что вместе с 
начальником конструкторского бюро 
Владимиром Запускаловым создал сек- 
цию мотоциклистов. Постепенно набра- 
лась целая команда, тренировал ее Пет- 
ров. Осенью прошлого года пришел 
первый успех, правда, довольно скром- 
ный — 3-е место в первенстве Саратов- 
ской области. А менее чем через полго- 
да мастер инструментального участка 
Геннадий Семенов стал чемпионом об- 
ласти. 

Из мотосекции вырос самодеятельньтй 
спортивно-технический клуб, который 
месяц за месяцем рос и обзаводился 
техникой. Но одно мешало: для спор- 
тивных встреч не было места. Активи- 
сты уже давно вынашивали мысль о 
создании мототрека. В своих надеждах 
они не обманулись. Их поддержал гор- 
ком ВЛКСМ, вопрос о строительстве мо- 
тодрома был поднят на комсомольской 
конференции. Делегаты единодушно 
решили взять шефство над строитель- 
ством спортивного сооружения. 

Петров принялся за составление про- 
екта. Он читал отечественные и зару- 
бежные журналы, беседовал с заслу- 
женным тренером СССР Владимиром 
Карнеевым, посещал сборы тренеров. 
Вскоре контуры будущего трека легли 
на лист ватмана, а спустя еще месяц 
строительная площадка ожила. Нашлись 
и скептики (они нередко слоняются 
вблизи больших дел). Некоторые даже 
насмехались: «Остапа Бендера помните? 
А знаменитые Васюки, столицу шахмат- 
ного мира? Вот так и с нами будет. Кто 
в Балаково приедет?» 

Скептики были посрамлены. Стадион 
строился на общественных началах. Вряд 

Вверху: первые старты на новом 
мототреке. 

Фото И. Сидоренко 
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ли поддается точной статистике коли- 
чество отработанных здесь человеко- 
часов. Каждый считал долгом внести 
какую-то лепту в молодежную стройку. 
Работали после трудовой смены и в вы- 
ходные дни, не считаясь с личным вре- 
менем. Большую помощь строительству 
оказали рабочие Саратовгэсстроя, гор- 
ком комсомола, различные обществен- 
ные организации. 

Наконец к балаковцам пришел на- 
стоящий праздник — к ним приехали 
сильнейшие мотогонщики страны. Сбор- 
ная команда выступала здесь на новом 
треке перед ответственной поездкой в 
Швецию. В эти дни город жил большим 
спортивным событием. К мотодрому 
двинулся поток болельщиков, причем 
среди них были не только балаковцы. 
«Своим ходом» добирались на матч жи- 
тели Саратова, Вольска, Пугачеве, Эн- 
гельса. Трибуны едва вместили всех же- 
лающих посмотреть состязания — со- 
бралось более двадцати тысяч зрите- 
лей. Мальчишки заняли верхние «эта- 
жи» — на деревьях, а территорию ста- 
диона оцепило довольно плотное коль- 
цо мотоциклов. 

Нет необходимости описывать ход со- 
ревнований. АЛестные гонщики, высту- 
павшие на гаревой дорожке только 
третий раз, не смогли, естественно, ока- 
зать мастерам серьезного сопротивле- 
ния. Но разве в этом дело? Разве не 
одержали балаковские энтузиасты бо- 
лее важную победу? Факт говорит сам 
за себя — молодежный мототрек полу- 
чил путевку в жизнь, 

В. ГРИНЦЕВИЧ. 

г. Балаково 
Саратовской области. 

ОРЕЛ 

Н едавно у жителей Орла появилось 
новое увлечение — мотоциклетный 
спорт. В спортивную жизнь города «впи- 
салась» гаревая дорожка. В течение 
одного только нынешнего года она ме 
раз становилась ареной крупных сорев- 
нований, в том числе международных. 

...Осенью прошлого года тренер ме- 
стного автомотоклуба П, Дядюк поехал 
в Москву, на тренерские сборы. В Цент- 
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ральный автомотоклуб съехались пред- 
ставители многих городов. Были там и 
правофланговые гаревого спорта в на- 
шей стране — уфимцы и львовчанс, 
Дядюк подолгу беседовал с ними, сове- 
товался. Возвратившись домой, поделил- 
ся своими планами с председателем 
городского совета ДСО «Спартак» 
М. Ленчиком, спортсменами, тренерами. 
Те поддержали его. Дружно взялись за 
работу. Через некоторое время новая 
для города спортивная трасса была го- 
това. Начались тренировки, первые, по- 
ка еще неуверенные старты... А вскоре 
город запестрел афишами, извещавшими 
любителей спорта о розыгрыше четвер- 
того и пятого этапов всесоюзного пер- 
венства на гаревой дорожке орловско- 
го стадиона. 

Проведение в Орле столь ответст- 
венных соревнований примечательно са- 
мо по себе. Для местных гонщиков они 
стали хорошей школой мастерства, сти- 
мулировали дальнейшее развитие мото- 
циклетного спорта в городе. 

Мы часто говорим и пишем — «спор- 
тивный праздник». То, что происходило 
на орловском треке, когда летом этого 
года на международные соревнования 
собрались лучшие мастера гаревых 
дорожек Чехословакии, ГДР, Болгарии и 
нашей страны, было именно праздни- 


Летом нынешнего года на орловском 
треке состоялись международные сорев- 
нования гаревиков. На снимке; пред- 
ставители советских н чехословацких 
спортсменов обмениваются приветст- 
виями. 

Фото А. Квана 
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ком. Среди участников соревнования на- 
ходились и орловские гонщики — И. До- 
рофеев и Б. Цеханович. Их выступление 
было пробой сил. Дорофеев больше 
пяти лет неразлучен с мотоспортом, 
имеет немалый опыт выступлений в со- 
ревнованиях. А вот его товарищ по 
команде Цеханович еще молод, ему 
только восемнадцать. У него есть все 
данные, чтобы со временем стать хоро- 
шим спортсменом. 

Спортивная секция Орловского авто- 
мотоклуба . объединяет сейчас свыше 
двадцати гонщиков, среди них немало 
разрядников. Они располагают пятью 
гаревыми мотоциклами ЭСО, в бли- 
жайшее время будет приобретено еще 
несколько машин. Оживилась работа и в 
мотосекциях на крупнейших предприя- 
тиях города — заводах текстильного 
машиностроения и тракторных запасных 
частей, в педагогическом институте. 

Гаревый спорт «прописался» в Орле. 
Будем надеяться, постоянно. 

Р. ДАНЕЛЯН, 
наш спец. корр. 

г. Орел. 

ЧЕРВОНОГРАД 

Ч ервоноградский стадион «Шахтер:^ 
был переполнен. На гаревой дорож- 
ке, опоясавшей футбольное поле, вы- 
ступали мотогонщики. 

До недавнего времени ближайшая от 
Червонограда гаревая дорожка нахо- 
дилась во Львове. Но она, как правило, 
была занятой. 

Почему бы нам не построить свою? С 
этим предложением начальник автомо- 
токлуба И. Тимашов обратился к секре- 
тарю Червоноградского промышленно- 
производственного парткома В. Марчен- 
ко. 

Начинание нашло отклик в парткоме. 
Создали организационный комитет, в 
который вошли представители спортив- 
ной общественности города. Он и воз- 
главил все работы по сооружению га- 
ревой дорожки. Ежедневно после за- 
нятий и тренировок в клубе курсанты, 
инструкторы, тренеры и спортсмены 
приходили на стадион. Через три неде- 
ли дорожка была готова. 


Мотоциклетные соревнования, кото- 
рые часто теперь проводятся на стадио- 
не, привлекают все большее число зри- 
телей. На деньги, вырученные от прода- 
жи билетов, клуб пополняет материаль- 
ную базу, приобретает запасные части 
для мотоциклов, наглядные пособия. 

В. ПАНИЧ. 

г. Червоноград 
Львовской области. 


НОЛОІНЫЯ 

|В этом небольшом украинском городе 
недавно появился мототрек. Он ро- 
дился в результате двухлетнего упорно- 
го труда энтузиастов-досаафовцев. 

Место для «его выбрано очень удач- 
но. Небольшая речка, огибающая трек, 
служит естественным ограждением, а 
на мостиках установлены кассы и кон- 
трольные пункты. Трек окружает невы- 
сокий вал, на котором может разме- 
ститься несколько тысяч зрителей. Осно- 
ванием гаревой дорожки служит ас- 
фальт, перемешанный со щебенкой. 
Сверху он засыпан ровным слоем шла- 
ка. Между дорожкой и валом проходит 
зона безопасности, расширяющаяся на 
виражах. 



Стартуют участники матча трех горо- 
дов — Ивано-Франковска, Львова и Ко- 
ломыи. 

Фото автора 


Несмотря на то что мотогонки в Ко- 
ломые проводятся недавно, они ітолю- 
бил'ись зрителям и успешно соперничают 
с футболом. 

В. АЛЕКСЕЕНКО. 


г. Коломыя 

Ивано-Франковской области. 


ПРИЗЫ 


ОСТАЮТСЯ 
в ПРИБАЛТИКЕ! 




■■ атчевая встреча по картингу 
"■ между командами Москвы, Ле- 
нинграда и республик Прибалтики, 
состоявшаяся в предместье Таллина, 
собрала сильнейших спортсменов. 

В классе 125 см* сначала уверенно 
лидировал эстонский картингист 
В. Карк. Однако из-за неисправности 
в машине он был вынужден во вто- 
ром заезде покинуть трассу. Чемпион 
СССР нынешнего года В. Степанов 
хотя и выиграл два последних заез- 
да, но из-за неудачного выступления 
в начале соревнований не вошел да- 
же в призовую тройку. Победителем 
в общем зачете стал литовский кар- 
тингист К. Кулбушаускас. 

В классе машин 175 см’ уверен- 
ную победу одержал также предста- 
витель Литвы Р. Селемонавичус. 

В командном зачете первенствовали 
спортсмены Литовской ССР (441 оч- 
ко), на втором месте — Эстонской 
ССР (379 очков), на третьем — коман- 
да Латвийской ССР. 

Радует успех молодого коллектива 
таллинского экскаваторного завода 
(3-я команда Эстонской ССР), который 
занял четвертое место, опередив сто- 
личных картингистов. 

Хотелось бы сделать несколько за- 
мечаний об организации соревнова- 
ний. Любые состязания являются пре- 
жде всего средством популяризации 
спорта, привлечения к нему молоде- 
жи. Организаторы прошедшей матче- 
вой встречи, к сожалению, забыли об 
этом. Мало было сделано для зрите- 
лей. Можно подумать, что организа- 
торы вообще их не ждалн. Иначе 
чем объяснить, например, отсутствие 
радиоинформации на соревнованиях? 
Оформление места старта и финиша 
тоже оставляло желать лучшего. 

Матчевые встречи картингистов 
различных городов и республик полу- 
чили признание и у зрителей и у 
спортсменов, и каждое соревнование 
нужно проводить так, чтобы оно пре- 
вращалось в настоящий спортивный 
праздник. 


Л. ЗЕЛИКСОН, 
председатель комиссии картинга 
Федерации автоспорта СССР. 


Письмо в реданцию 


ЧЕМ ЗАНЯТЬСЯ МОЛОДЕЖИ! 

Д орогая редакция! Я работаю спе- 
сарем в Осинниковской авто- 
тракторной колонне Кемеровского 
облавтоуправления. Вместе с товари- 
щами пр работе решили заняться мо- 
тоциклетным спортом. Своей мотосек- 
, ции в гараже нет. 

Обратились в горком ДОСААФ, от- 
туда «переадресовали» к председате- 
лю городской мотосекции, который 
направил нас на шахту «Капиталь- 
ная 1». Однако и на шахте ничего по- 
лезного мы для себя не нашли. Депо 
в том, что мотосекция там бездейст- 
вует, имеющиеся мотоциклы стоят на 
приколе. Посоветовали подключиться 
к спортсменам горного техникума. И 
опять неудача: директор техникума 
не хочет принимать «чужого» челове- 


Обращался я и в местном нашего 
гаража с предложением купить мото- 
цикл для занятий спортом. Но в мест- 
коме тоже нашлись отговорки. Так, 
начиная с весны и до сих пор, мы не 
можем заняться мотоспортом. 

Приближаются старты ПІ Всесоюз- 
ной спартакиады по техническим ви- 
дам спорта, а мы вынунідены быть 
в стороне. 

Н. ФЕДОРОВ, 
слесарь. 

г. Осинники 
Кемеровской области. 
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ла команда Российской Федерации, на 
третье — Ленинграда. 

В личном зачете победил спортсмен 
второго разряда В. Цирюк (четвертое 
место по экономии топлива и первое в 
фигурном вождении). вторым был 
В. Титчёнков, третьим — Р. Гасанов 
(Азербайджан). Хозяева поля — моск- 
вичи выступали неудачно и остались в 
личном зачете на 15-м и 17-м местах, 
а в командном — на 9-м. 

Переходящий кубок, учрежденный ЦК 
профсоюза работников связи, рабочих 


ДВОЕБОРЬЕ НА ГРУЗОВИКАХ 


В Москве закончились Первые Все- 
союзные соревнования по спор- 
тивному двоеборью на грузовых 
автомобилях. Доступные буквально каж- 
дому шоферу, несложные по организа- 
ции, соревнования водителей грузовых 
автомобилей могут стать мощным рыча- 
гом в развитии массового автомобиль- 
ного спорта. Для этого они должны на- 
чинаться в автомобильных хозяйствах и 
переходить в первенства районов, горо- 
дов, областей, краев, автономных и со- 
юзных республик. 

Закончившиеся соревнования показа- 
ли, однако, что в некоторых республи- 
ках предварительные этапы практически 
не проводились. Только этим можно 
объяснить отсутствие в списках участни- 
ков представителей Грузии, Казахстана, 
Латвии и Молдавии. К финальным со- 
ревнованиям, таким образом, пришли 
команды 11 союзных республик, а так- 
же городов Москвы и Ленинграда^ В 
соответствии с условиями каждую 
команду представляли спортсмены, за- 
нявшие в личном зачете первенства 
республики первое и второе места. 

Кольцевая трасса соревнований на 
экономию бензина проходила на ас- 
фальтированной площади и представ- 
ляла собой две дорожки шириной по 
4 метра. Средняя длина каждой дорож- 
ки составляла 606 метров. Водителям 
предстояло проехать как можно даль- 
ше за рулем ГАЗ-51, имея в мерном 
бачке всего лишь 300 см® бензина. До- 
зирование бензина осуществлялось про- 
стым и точным способом: заполнение 
бачка, из которого питался карбюратор, 
производилось через игольчатый запор- 
ный кран до тех пор, пока бензин начи- 
нал вытекать через отверстие верхней 
пробки бачка. Момент этот контролиро- 


вался судьями и самими участниками, 
после чего судья плотно завертывал кран, 
а участник начинал движение. Пройден- 
ное сверх трех кругов расстояние фик- 
сировалось по разметке трассы, а так- 
же с помощью мерных линеек с точно- 
стью до одного сантиметра. 

В каждом заезде выступали по два 
спортсАлена из разных республик. Пос- 
ле окончания заезда и замера пройден- 
ного пути спортсмены возвращались на 
старт; поменявшись автомобилями, они 
снова стартовали вместе. Почти все во- 
дители продемонстрировали незауряд- 
ное мастерство экономичного вожде- 
ния и легко перевыполнили контроль- 
ную норму расстояния. Лучшие резуль- 
таты показали: М. Сусло (РСФСР), 
В. Титчёнков (Таджикская ССР) и В. Ки- 
раджян (Армянская ССР). 

Во второй день водители демонстри- 
ровали свое масте|ж:тво а фигурном 
вождении. Комплекс упражнений, вклю- 
чавший в себя «восьмерку» передним 
ходом, въезд задним ходом в бокс, 
«змейку» передним ходом и другие не 
менее сложные элементы, относился к 
категории, по трудности превышавшей 
среднюю. Вероятно, поэтому большин- 
ство участников не выполнило требова- 
ний Единой всесоюзной спортивной 
классификации и не получило класси- 
фикационных очков. Это оказалось под 
сипу только шести водителям (из 26 
участников). 

Искуснее всех препятствия «фигур- 
ки» прошли В. Цирюк (Украинская ССР), 
А. Шогенов (РСФСР) и С. Медведев 
(Белорусская ССР). Сильнейшей коман- 
дой во второй день состязаний была 
эстонская. Однако по сумме двоеборья 
первенство досталось представителям 
Украинской ССР. На второе место выш- 


автомобильного транспорта и шоссей- 
ных дорог, был вручен команде Украин- 
ской ССР. Эа лучший результат в фи- 
гурном вождении приз журнала «За ру- 
лем» завоевал В. Цирюк. 

Подводя итоги первого всесоюзного 
двоеборья, можно сказать, что эти со- 
ревнования будут ценными в том слу- 
чае, если проводить их в полном объе- 
ме, то есть начинать с автохозяйств и 
кончать первенством республики. Если 
численность участников велика, можно 
проводить соревнования в несколько 
приемов по системе с выбыванием. 

Учитывая, что двоеборье по своему 
спортивному уровню является соревно- 
ванием для новичков, мне кажется, не 
следует допускать к участию в нем 
спортсменов выше третьего разряда. 
Исключение должны составлять те из 
них, которые повысили свою спортив- 
ную категорию на предыдущих этапах 
этих соревнований. 

Хочется отметить, что системе зачета 
по наименьшей сумме очков, численно 
соответствующей занятому в каждом 
виде двоеборья месту, не позволяет 
оценить общий результат участника, 
если тот не получил зачета в одном из 
них. Лучше ориентироваться по наи- 
большей сумме очков, начисляя победи- 
телю столько очков, сколько участни- 
ков в данном соревновании. В этом слу- 
чае последнее место будет оценивать- 
ся одним очком, а отсутствие зачета — 
нулем. 

Устранение недочетов, о которых шла 
речь, поможет провести будущие сорев- 
нования на более высокЬм спортивном 
и организационном уровне, сделать их 
по-настоящему массовыми. 

Б. КОНЕВ, 
главный судья соревнований, 
судья всесоюзной категории. 
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• Победа Владимира Цирюка зако- 
номерна. Он один из лучших води- 
телей автоколонны 2193 г. Житомира. 
ЗИЛ-156, за рулем которо .''0 трудится 
Цирюк вот уже десять лет, прошел без 
капитального ремонта пятьсот тысяч 
километров. 

• Инст^ктор практического вожде- 
ния душанбинского городского ав- 
томотоклуба В. Титчёнков уже двадцать 
один год имеет дело с автомобилем. За 
шесть последних лет работы преподава- 
телем он обучил свыше семисот курсан- 
тов. Научить каждого курсанта в совер- 
шенстве владеть автомобилем — вот 
основной принцип, которым руковод- 
ствуется Титчёнков. 

^ Рагим Гасанов — самый молодой 
V из победителей. Работает он в Азер- 
байджанском республиканском автомото- 
клубе инструктором практического вож- 
дения. 


Победители в личном зачете 
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Участники однодневных соревнований на пункте конт- 
роля времени. 

Фото В. Хѳатова 


Ц один из осенних дней 70 мото- 
циклистов отправились в трехсотки- 
лоь^тровый путь. Это не был турист- 
ский или агитационный пробег, каких 
уже немало на счету мотосекции Мос- 
ковского городского автомотоклуба. От 
площади у Выставки достижений народ- 
ного хозяйства была проложена кольце- 
вая трасса однодневных соревнований. 

«Многодневка в миниатюре» сама по 
себе не новость, но прошедшие со- 
стязания отличались тем, что более по- 
ловины участников (38 человек) стар- 
товали на собственных машинах. В их 
числе были владельцы мотороллеров, 
образовавшие особый, шестой класс со 
своими нормами времени. Помимо ис- 
пытаний на регулярность движения (два 
круга по дорогам трех категорий), про- 
грамма первенства включала дополни- 
тельное соревнование «разгон — тормо- 
жение», причем не на прямом участке, 
а на отрезке дороги с крутым правым 
поворотом. 

Большинство участников, выступавших 
на собственных мотоциклах, неплохо 
справилось с трудностями однодневки, 
а токарь Ю. Крошкин на «Яве» стал 
чемпионом Москвы в классе 250 см®. 

Победителям, стартовавшим на лич- 
ных машинах, были вручены особые 
призы — мотоциклетные шины. 

Опыт проведения подобных соревно- 
ваний дает право утвернадать, что для 
любителей-мотоциклистов дорога в 


спорт открыта. В этом главный итог од- 
нодневки. Она доказала несостоятель- 
ность бытующего еще мнения о том, 
что мотоспорт — занятие губительное 
для собственных мотоциклов. 

Серийные дорожные мотоциклы и мо- 
тороллеры, выпускаемые отечествен- 
ными заводами и промышленностью ря- 
да стран народной демократии, квали- 
фицированно подготовленные и умело 
используемые, дают возможность 
спортсмену-любителю выполнять весь 
комплекс упражнений, входящих в од- 
нодневку и в соревнования по фигурно- 
му вождению. Правда, к выбору трассы 
и дополнительных испытаний нужно 
подходить более осторожно, с учетом 
времени года (лето — осень), степени 
подготовленности участников (новички 
или разрядники) и классов мотоциклов 
(с мотороллерами или без них). Сорев- 
нования по фигурному вождению, одно- 
дневки и, возможно, Многодневки с не- 
сложными дополнительными испытани- 
ями («фигурка», «разгон — торможение», 
легкий «сухой» кросс) должны стать, на 
наш взгляд, основными видами массово- 
го мотоциклетного спорта. Они дают 
возможность мотоциклисту-любителю 
повышать мастерство вождения и техни- 
ческую квалификацию, вырабатывают 
точный расчет и развивают реакцию. В 
этих соревнованиях мотоциклист может 
получить и повысить спортивный раз- 
ряд. 


Мы должны хорошо знать резервы, 
выявлять наиболее способных, особен- 
но сейчас, когда организации ДОСААФ 
готовятся к ИІ Всесоюзной спартакиаде 
по техническим видам спорта. Несом- 
ненно, что многие молодые люди, по- 
настоящему полюбившие спорт, примут 
активное участие на собственных мото- 
циклах в стартах спартакиады. Задача 
же клубов — дать им такие возможно- 
сти, помочь участникам в подготовке к 
состязаниям: предоставить место для 
работы, инструмент, запасные части, 
шины, обеспечить квалифицированной 
консультацией. 

Следует, видимо, серьезно поду- 
мать о том, как снизить расходы на ор- 
ганизацию соревнований: шире привле- 
кать судейский актив, хозяйственных ра- 
ботников на общественных началах 
и т. п. 

В мотоциклетной секции Московского 
городского автомотоклуба сейчас око- 
ло 200 человек. Мь» рассчитываем к бу- 
дущему летнему сезону довести числен- 
ность ее до 400 — 500 членов и будем 
добиваться, чтобы большинство их по- 
лучило спортивные разряды. Уже в 
этом году 35 наших мотоциклистов 
стали разрядниками. 

н. Завадский; 

председатель мотоциклетной секции 
Московского городского автомотоклуба 

ДОСААФ. 
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ДОБРЫЙ СПУТНИК 


л амаркандская автобаза № 49 — од- 
** но из лучших автохозяйств области. 
Ее дружный коллектив известен в Узбе- 
кистане не только своими производствен- 



ными делами, но и достижениями в спор- 
те. Здесь активно действуют различные 
спортивные секции, в которых занима- 
ются десятки шоферов. 

Но, пожалуй, самым популярным стал 
автомобильный спорт. Отдельные спортс- 
мены, а также команда автоспортсменов 
хозяйства неоднократно выходили побе- 
дителями на городских, областных и рес- 
публиканских соревнованиях. Об этом 
свидетельствуют многочисленные дипло- 
мы, призы, переходящие кубки. Сейчас 
на автобазе хранится десять переходя- 
щих кубков, из них пять республикан- 
ских, а кубок областного комитета 
ДОСААФ спортсмены завоевали навечно. 

Среди спортсменов немало разрядни- 
ков. У шоферов Бахри Рахматуллаева, 
Муртаза Туракулова, Юрия Медникова, 
Ннколая Касымова, механика Михаила 
Крайнова — первый спортивный разряд, 
а многие их товарищи имеют второй и 
третий спортивные разряды. 

Спорт стал добрым спутником в тру- 
довых делах водителей автобазы. 

И. СИДОРЕНКО, 
старший инженер облавтотреста. 
г. Самарканд. 

Ю. Медников (слева) и В. Рахматулла- 
ев — победители респуб.ликаиского пер- 
венства на грузовых автомашинах. 

Фото Ю. Муминова 


СНОВА «НЕМАНСКОЕ КОЛЬЦО» 

емансное кольцо» в Каунасе поль- 
зуется большой популярностью 
среди автоспортсменов. На этой трассе 
уже дважды проводились шоссейно-коль- 
цевые гонки на первенство страны. Здесь 
же разыгрывалось в нынешнем году 
первенство Литовской ССР по шоссейно- 
кольцевым гонкам, собравшее участников 
и из других республик. В четырех стар- 
тах. которые давались раздельно для 
каждого класса автомобилей, приняло 
участие более 45 спортсменов. 

Первенство завоевали: в группе А (ав- 
томобили «Волга» со стандартными кузо- 
вами) — мастер спорта В. Яниковский; 
в группе В (спортивные автомобили) — 
А. Смайджунас и А. Иорудас, показавшие 
на своих лучших кругах одинаковую 
среднюю скорость. Спортсмен Москов- 
ского завода малолитражных автомоби- 
лей мастер спорта Н. Сучков был пер- 
вым в группе Б (стандартные «Москви- 
чи»), 

В заездах гоночных автомобилей побе- 
дил рижанин В. Бейшанс на автомобиле 
III формулы. В командном зачете пер- 
венство досталось гонщикам Каунас- 
ского таксомоторного хозяйства. 

В. ХВАТОВ, 
мастер спорта. 
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ГАЗ-53Ф 


ГАЗОРАСПРЁДЕЛИТЕЛЬНЫЙ 

МЕХАНИЗМ 

|П ри объяснении устройства и работы 
" ■ газораспределительного механизма 
двигателя ЗИЛ-130 преподаватель дол- 
жен обратить особое внимание на та- 
кие особенности. 

Распределительный вал — чугунный, с 
16-ю закаленными кулачкалли, располо- 
жен в развале между рядами цилинд- 
ров. Для создания жесткости его уста- 
новки предусмотрено пять опорных 
шеек (осевая фиксация обычная — при 
помощи упорного фланца). 

Усилие от распределительного вала к 
клапанам передают цилиндрические пу- 
стотелые толкатели с чугунной наплав- 
кой на торцевой плоскости, стальные 
штанги со сферическими закаленными 
концами и стальные коромысла. На 
коротком плече каждого коромысла 
имеется винт с контргайкой для регули- 
рования зазора между плечом коро- 
мысла и клапаном. 

Относительно большая величина кла- 
панного зазора — 0,40 — 0,45 мм — 
объясняется верхним расположением 
клапанов и, следовательно, применени- 
ем штанг, которые при нагревании зна- 
чительно удлиняются. 

Клапаны изготовлены из жаростойкой 
стали. Они расположены в головке бло- 
ка в один ряд, наклонно к оси цилинд- 
ров. Такая конструкция упрощает их 
привод и способствует применению 
клиновой формы камеры сгорания. 
Впускной клапан имеет обычную конст- 
рукцию, выпускной (рис. 1) отличает- 
ся рядом особенностей, повышающих 
его долговечность. Так например, стер- 
жень клапана высверлен снизу больше 
чем на половину длины. Эго сверление 
заполнено металлическим натрием 11 и 
закрыто стальной заглушкой 13. При ра- 
боте клапана натрий, испаряясь и вновь 
конденсируясь, обеспечивает хороший 
отвод тепла от тарелки клапана к стерж- 



Рис. 1. Механизм вращения 
выпускного клапана двигателя 
ЗИЛ-130; 1 — клапан; 2 — не- 
подвижный корпус; 3 — ша- 
рик; 4 — упорная шайба; 5 — 
замочное кольцо; 6 — пружи- 
на клапана; 7 — тарелка пру- 
жины клапана; 8 ‘ — сухарь; 
в — дисковая пружина; 10 — 
возвратная пружина; 11 — нат- 
риевое наполнение; 12 — жа- 
ропрочная наплавка; 13 — 
ваглушка. 
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Статья 2-я 


ню и далее через направляющую кла- 
пана к головке блока. 

Головка клапана имеет жаропрочную 
наплавку 12 на рабочей фаске, что при- 
дает ей хорошую прочность при высо- 
ких температурах. К тому же. при рабо- 
те двигателя клаПан принудительно про- 
ворачивается при помощи специального 
механизма. Это также уменьшает износ 
рабочей фаски. 

Механизм вращения клапана рабо- 
тает по принципу шариковой муфты сво- 
бодного хода. Его устройство и действие 
преподаватель должен объяснить более 
подробно, так как ранее он не приме- 
нялся на отечественных автомобилях. 

Напомнив по схеме, изображенной на 
доске, принцип действия муфты свобод- 
ного хода, необходимо объяснить устрой- 
ство и установку каждой детали меха- 
низма вращения. Поскольку детали зти 
довольно мелкие, целесообразно пере- 
дать их на столы, чтобы показать каж- 
дому. 

Работу механизма мы рекомендуем 
рассматривать по .трем фазам. 

Клапан закрыт — дисковая пружина 9 
своей внутренней кромкой лежит на 
эаплечике корпуса 2, а на наружную ее 
кромку опирается упорная шайба 4 . 
Шарики 3, находящиеся под действием 
возвратных пружин 10, свободно лежат 
в мелкой части канавок корпуса. 

Клапан открывается — усилие, с кото- 
рым клапанная пружина 6 действует на 
упорную шайбу, возрастает настолько, 
что дисковая пружина 9 распрямляется; 
между ее внутренней кромкой и запле- 
чиком корпуса появляется зазор, и все 
усилив клапанной пружины передается 
ив шарики. Они перекатываются в глу- 
бокую часть канавок корпуса и, увлекая 
за собой дисковую пружину и упорную 
шайбу, поворачивают вместе с ними 
клапан (через клапанную пружину, та- 
релку 7 пружины и сухарики 8). 

Клапан закрывается — усилие клапан- 
ной пружины уменьшается, и дисковая 
пружина, прогибаясь (принимая свою 
первоначальную форму усеченного ко- 
нуса), садится на заплечики корпуса, 
освобождает шарики, и они под дейст- 
вием возвратных пружин занимают свое 
первоначальное положение. Клапан в 
это время не вращается. 

При проведении практических заня- 
тий необходимо продемонстрировать 
вращение выпускных клапанов. Если 
при работе двигателя на малых оборо- 
тах холостого хода снять крышку голов- 
ки блока, оно будет достаточно замет- 
ным и наглядным. 


* Первую статью см. в журнале «За 
рулем» 11. 


22 


ЗИЛ -130 


ОХЛАЖДЕНИЕ ДВИГАТЕЛЕЙ 


Приступая к изучению системы охлаж- 
дения двигателей ГАЗ-53Ф и ЗИЛ-1 30, 
преподаватель должен отметить ее вы- 
сокую эффективность и подчеркнуть, 
что это благоприятно влияет на изно- 
состойкость, экономичность и мощность 
двигателей. 

В обоих двигателях применяется гер- 
метизированная система охлаждения с 
принудительной циркуляцией жидкости, I 

в которую входят, как и прежде, радиа- 
тор, насос, вентилятор, термостат, жа- 
люзи, водораспределительная труба, 
трубопроводы, шланги и водяные ру- 
башки головки и блока цилиндров. Си- 
стема охлаждения двигателя ГАЗ-53Ф 
отличается повышением давления, при 
котором открывается паровой клапан 
пробки радиатора (до 0,45 — 0,55 кг/см^^). 

Этот клапан не допускает убыли воды 
в системе даже при повышении ее тем- 
пературы до 109Х. Воздушный клапан 
пробки радиатора открывается при раз- 
режении 0,01 — 0,012 кг/см*. 



Рис. 2. Схема охлаждения двигателя 
ЗИЛ-1 30: 1 — радиатор: 2 — компрес- 
сор: 3 — водяной насос: 4 — термо- 
стат: 5 — кран отопителя: 6 — подво- 
дящая трубка: 7 — отводящая трубка: 
8 — радиатор отопителя: 9 — датчик 
указателя температуры воды в системе 
охлаждения; 10 — сливной кран ру- 
башки блока цилиндров (в положении 
«Открыто»): -11 — сливной кран радиа- 
тора. 


Вторая особенность — разборный че- 
тырехлопастный вентилятор. Уменьшая 
числе лопастей, можно добиться нужно- 
го температурного режима двигателя 
зимой. Снимать переднюю лопасть вен- 
тилятора рекомендуется при темпера- 
туре 0°С и ниже. Для облегчения мон- 
тажа. и демонтажа на лопастях сделаны 
буквенные метки: на передней — «П», 
на задней — «3». Следует обраггить вни- 
мание курсантов на то, что неправиль- 
ная сборка лопастей вызывает неравно- 
мерную работу вентилятора и вибрацию 
его. 
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в системе охлаждения ЗИЛ-130 
(рис. 2) паровой клапан пробки радиа» 
тора открывается при избыточном дав- 
лении 1 кг/см^, вследствие чего темпе- 
ратура кипения воды повысилась до 
119°С (при 115°С на щиггке приборов 
загорается контрольная лампа). 

Для ускорения прогрева двигателя и 
предотвращения его переохлаждения 
применен термостат с твердым напол- 
нителем. Такой термостат по сравнению 
с жидкостным значительно надежнее и 
дает возможность повысить избыточное 
давление в системе, а также снизить 
стоимость изготовления. 

Устройство термостата, устанавливае- 
мого в водяном канале впускного тру- 
бопровода, показано на рис. 3. В мед- 
ном баллоне 1 , находящемся в корпусе 
б, заключена активная масса 8 (фрак- 
ция цезерина, перемешанного с мед- 
ным порошком). Эта масса при нагре- 
ве до 75 — 85°С получает наибольшее 
расширение. В верхней части баллона 
установлена резиновая мембрана 7 , ко- 
торая через резиновый буфер 5 воздей- 
ствует на шток 4. 

При повышении температуры охлаж- 
дающей жидкости активная масса пла- 
вится и объем ее увеличивается. Мем- 
брана, перемещая буфер и шток, от- 
крывает заслонку 3, растягивая при 
этом пружину 2. При снижении темпе- 
ратуры активная масса затвердевает, 
объем ее уменьшается и заслонка за- 


СМАЗКА ДВИГАТЕЛЕЙ 

При изучении устройства и работы 
системы смазки прежде всего надо 
ознакомить учащихся с названием, на- 
значением и расположением приборов 
на двигателе. При этом особое внима- 
ние следует уделить приборам, ранее 
не устанавливавшимся (двухсекцион- 
ный насос, центрифуга и др.). 

Для демонстрации общего устройст- 
ва системы смазки целесообразно ис- 
пользовать плакаты по автомобилям 
ЗИЛ-1 30, ГАЗ-51 А, схемы, двигатели на 
стендах, приборы, блоки цилиндров и 
детали двигателей. Попутно надо пока- 
зать учащимся путь масла из картера 
двигателя к приборам и трущимся де- 
талям. 

Система смазки двигателя ГАЗ-53Ф 
комбинированная: под давлением 

здесь смазываются коренные и ша- 
тунные подшипники коленчатого вала, 
подшипники распределительного вала, 
шестерни привода и упорная шайба рас- 
пределительного вала; разбрызгиванием 
смазываются зеркало цилиндров, втулки 
шатунов, поршневые пальцы, клапаны, 
толкатели и кулачки распределительно- 
го вала. 

В систему смазки двигателя входят 
масляный радиатор с краном включения 
и предохранительным клапаном, масля- 
ный насос, редукционные клапаны насо- 
са, маслоприемник, трубопроводы, мас- 



Р и с. 5. Масляные фильтры двигателя 
ЗИЛ -130: Г — корпус масляных фильт- 
ров: 2 — жиклер центробежного фильт- 
ра тонкой очистки <центрифуги); 3 — 
пробка; 4 — прокладка кожуха; 5 — 
кожух; 6 — уплотнительное кольцо; 7 — 
корпус фильтра тонкой очистки; 8 — 
крышка корпуса; 9 — гайка; 10 — гай- 
ка-барашек: 11 — сетчатый фильтр: 
12 — ось; 13 — крышка фильтра гру- 
бой очистки: 14 — рукоятка: 15 — 
фильтр грубой очистки: 16 — пробка 
для слива масла из фильтра грубой 
очистки. 


крыввется. 

Жидкость в системе циркулирует, квк 
показано на рис. 2: нижний бачок ра- 
диатора — насос — водяные рубашки — 
каналы впускного газопровода — корпус 
термостата — верхний бачок радиатора. 

Шестилопастиый, штампованный вен- 
тилятор установлен не шкиве привода 
водяного насоса. Водяной насос имеет 
обычную конструкцию, но два выход- 
ных патрубка. Вращение он получает от 
шкива коленчатого вала посредством 
двух клиновидных ремней, один из ко- 
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торых охватывает шкив насоса гидро- 
усилителя рулевого управления, а дру- 
гой — шкив генератора. Первый ремень 
натягивают перемещением насоса гидро- 
усилителя, второй — отклонением гене- 
ратора. 


ГАЗ-53Ф 


ляные фильтры и каналы. 

В двигателях ЗИЛ-1 30 также приме- 
няется комбинированная система смаз- 
ки. Схема ее приведена на рис. 4. Ма- 
сло под давлением подается к корен- 
ным и шатунным подшипникам колен- 
чатого вала, к подшипникам распреде- 


Р и с. 4. Схема смазки 
двигателя ЗИ Л-130: 1 — 

трубка подачи масла в 
масляный радиатор: 2 — 
кран включения масля- 
ного радиатора; 3 — ма- 
сляный насос; 4 — ка- 
нал. подводящий масло 
от насоса к фильтрам; 
6 — фильтр грубой очи- 
стки: 6 — фильтр тон- 
кой очистки (центрифу- 
га); 7 — маслораспреде- 
лительиая камера: 8 — 
канал в коромысле кла- 
пана; 9 — полая ось 
коромысла; 10 — левый 
магистральный канал; 
11 — трубка подачи ма- 
сла для смазки компрес- 
сора; 12 — каналы для 
смазки кривошипно-ша- 
тунной группы компрес- 
сора; 13 — трубка для 
слива масла из компрес- 
сора: 14 — трубка для 
слива масла из радиа- 
тора; 15 — центробеж- 
ные ловушки для очист- 
ки масла в шатунных 
шейках коленчатого ва- 
ла; 16 — отверстие в те- 
ле шатуна для подачи 
смазки на стенку ци- 
линдра; 17 — правый 

магистральный канал; 
18 — маслоприемник. 


ИЗУМАЕМ 

I I 



лительного вала, к опорам промежу- 
точного валика привода прерывателя- 
распределителя и масляного насоса, а 
также к толкателям. 

Для втулок коромысел предусмотре- 
на пульсирующая подача масла. К 
остальным трущимся деталям масло по- 
дается самотеком и разбрызгиванием. 

Путь масла в системе таков: из мас- 
ляного картера через неподвижный мас- 
лоприемник оно поступает в насос, от- 
сюда через канал в задней перегород- 
ке блока переходит а корпус масляных 
фильтров, где пропускается через по- 
следовательно включенный фильтр гру- 
бой очистки. Часть масла, прошедшего 
этот фильтр, подается в параллельно 
включенный центробежный фильтр тон- 
кой очистки (центрифугу), откуда оно 
сливается в картер двигателя. 

Основной поток Масла, прошедшего 
фильтр грубой очистки, поступает в рас- 
пределительную камеру, расположен- 
ную в задней перегородке блока. Из 
этой камеры масло через два продоль- 
ных магистральных канала подается к 
коренным подшипникам коленчатого ва- 
ла, а от них— к подшипникам распре- 
делительного вала. По сверлениям в ко- 
ленчатом вале масло поступает к ша- 
тунным подшипникам. В теле шатуна 
предусмотрено специальное отверстие, 
в момент совпадения которого с кана- 
лом в шейке коленчатого вала масло 
выбрасывается на стенку цилиндра. Сни- 
маемое со стенки цилиндра маслосъем- 
ным кольцом масло отводится внутрь 
поршня, где смазывает опоры поршне- 
вого пальца в бобышках поршня и го- 
ловке шатуна. 

Из переднего конца правого (по ходу 
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автомобиля) магистрального канала мас- 
ло поступает .в компрессор. В средней 
шейке распределительного вала предус- 
мотрено отверстие, при совпадении ко- 
торого с отверстиями в блоке (один раз 
при каждом обороте распределительно- 
го вала) масло подается в каналы, вы- 
полненные в каждом блоке. Из этого 
ктвла через паз на опорной поверх- 
ности стойки оси коромысел и зазор 
Между стенками отверстия в ней и бол- 
том, проходящим через стойку, масло 
поступает внутрь полой оси коромысел, 
а оттуда через отверстия в ее стенках — 
к втулкам коромысел. Через канал, вы- 
полненный в коротком плече коромыс- 
ле, масло поступает для смазки сфери- 
ческих опор штанг, клапанов, а также 
механизма их вращения. 

У двигателя З'ИЛ-130 масляный насос 
шестеренчатого типа двухсекционный. 
Верхняя секция насоса подает масло в 
систему смазки и центрифугу. Редук- 
ционный клапан, встроенный в крышку 
насоса, отрегулирован на давление 
3 кг/см* и перепускает масло из нагне- 
тающей полости во всасывающую. Ниж- 
няя секция насоса через игольчатый 
кран подает масло в масляный радиа- 
тор. Редукционный клапан нижней сек- 
ции насоса отрегулирован на давление 
1,2 кг/см^. 

Масляные фильтры грубой и тонкой 
очистки (рис. 5) расположены в общем 
корпусе. Фильтр грубой очистки — пла- 
стинчато-щелевой. При увеличении со- 
противления в этом фильтре вследствие 
его засорения или повышенной вязкости 
масла оно поступает в распределитель- 
ную камеру. Минуя фильтрующий эле- 
мент, через перепускной клапан, отре- 
гулированный на перепад давления в 
1 кг/см®. 

Фильтр тонкой очистки — центробеж- 
ный с реактивным приводом. При вра- 
щении ротора частицы механических 
примесей и грязь под действием цент- 
робежных сил отбрасываются на стен- 
ки колпака и оседают там в виде плот- 
ной массы. Очищенное масло, подни- 
маясь вверх, проходит через сетку и 
через жиклеры сливается в картер. 

Следует предупредить учащихся, что 
масло в двигателе с центробежной 
очисткой темнее, чем в двигателе с 
обычными фильтрами. Изменение цвета 
масла 8 данном случае не является 
признаком, указывающим на необходи- 
мость его замены. 

Работу фильтра следует продемон- 
стрировать, сняв кожух 5, на работаю- 
щем двигателе. 

Масло очищается не только в фильт- 
рах. Дополнительно предусмотрена цент- 
робежная очистка его в ловушках (гря- 
зеуловителях) шатунных шеек коленча- 
того вала. Это особенно необходимо в 
начальный период работы двигателя, 
когда прирабатываются трущиеся по- 
верхности. 

Масляный радиатор — трубчатый, ох- 
лаждается воздухом. Включать его сле- 
дует при температуре выше 20°С, а так- 
же при работе автомобиля в особо тя- 
желых условиях с большой нагрузкой и 
при малой скорости движения. Для это- 
го предусмотрен кран, находящийся с 
правой стороны двигателя. 

Г. БЕРЕСТИНСКИЙ, 

Б. ДЕЛЕРЗОН, 
инженеры. 


12 декабря 1943 года был подписан Договор о дружбе, взаимной 
помощи и послевоенном сотрудничестве между Советским Союзом и 
Чехословакией. 20 пет... Народ Чехословакии прочно встал на путь социа- 
лизма. Дружба и сотрудничество принесли замечательные успехи в раз- 


АВТОМОБИЛЬНАЯ 

ПРОМЫШЛЕННОСТЬ 

ЧЕХОСЛОВАКИИ 


Карел РУЖИЧКА 


А втомобильная промышленность 
Чехословакии существует уже 
около семидесяти лет. Еще в 1897 
году, в Копшивницах (теперь там завод 
«Татра») был построен автомобиль типа 
«Президент» — первый в Центральной 
Европе. Двигатель его находился сзади. 
Годом позже в Младе Болеславе (те- 
перь там завод «Шкода») появился пер- 
вый мотоцикл «Лаурин и Клемент», а в 
1905 году эта фирма начала строить и 
автомобили. 

В буржуазной Чехословакии автомо- 
били выпускал ряд фирм, в частности 
«Шкода», «Татра», «Прага», «Вальтер», 
«Ява». Все они зависели от иностранно- 
го капитала. Это отрицательно сказыва- 
лось на экспорте и тормозило развитие 
смежных производств (электрооборудо- 
вание, карбюраторы). 

Гитлеровская оккупация нанесла боль- 
шой ущерб автомобильной промышлен- 
ности: в руины превратился завод «Пра- 
га», сильно пострадал завод «Шкода». 

После второй мировой войны в ос- 
вобожденной Советской Армией Чехо- 
словакии автомобильная промышлен- 
ность начала быстро развиваться. При 
этом парк грузовых автомобилей и ав- 
тобусов рос значительно быстрее, не- 
жели парк лтгковых. Выпуск автомоби- 
лей уже в 1959 году увеличился на 330 
процентов по сравнению с 1939 годом. 

Самосвал «Татра-13831*>. 


Были созданы крупные предприятия ав- 
томобильного электрооборудования — 
ПАЛ. Довольно высокого уровня до- 
стигло производство карбюраторов на 
заводах йиков. 8 результате чехосло- 
вацкое автомобилестроение получило 
полную самостоятельность , и, начиная с 
1948 года, когда народная власть нацио- 
нализировала промышленность, Чехо- 
словакия стала теснить капиталистиче- 
ские страны на внешних рынках. 

Производство легковых автомобилей 
было сосредоточено на заводе «Шко- 
да» (г. Млада Болеслава). Это «Шкода- 
Тюдор» с рабочим объемом футиндров 
1100 см^, затем «Шкода-Седан» — 
1200 см®. В 1954 году с заводского кон- 
вейера начала сходить «Шкода-440», 
которую под названием «Шкода-Окта- 
вия» делают до сих пор. Завод выпус- 
кает также «Шкоду-Фелициюв (спор- 
тивный автомобиль) и «Шкоду-Октавию 
Комби» (автомобиль для перевозки не- 
больших грузов). Для легковых авто- 
мобилей «Шкода» характерны шасси с 
центральной рамой и независимая под- 
веска всех четырех колес. Автомобили, 
кроме того, отличаются хорошей прохо- 
димостью и большим сроком службы. 

Производство грузовых автомобилей 
рассредоточено в зависимости от гру- 
зоподъемности. На заводе «Прага» де- 
лают автомобили грузоподъемностью 



г. Рязань, 


витии науки, техники, экономики, культуры. Всемирной популярностью 
пользуется автомобильная промышленность наших друзей. 

Ниже мы публикуем статью чехословацкого журналиста Карела Ру- 
жички. В ней он рассказывает о прошлом, настоящем и будущем чехо- 
словацкого автомобилестроения. 


3 — 5 тонн, снабженные двигателями с 
воздушным охлаждением, на заводе 
«Шкода» в Мнихове Градиште — гру- 
зоподъемностью до 7 тонн. На том же 
шасси собирают автобусы «Каросса» в 
г. Высокое Мыто. Тяжелые машины, 
пседназначенные для эксплуатации в 
трудных условиях, производят заводы 
«Татра» в Копшивницах. Там же, начи- 
ная с 1956 года, делают легковой авто- 
мобиль «Татра-бОЗ», который, как и его 
предшественник образца 1897 года, 
имеет расположенный сзади двигатель 
с воздушным охлаждением. 

Автомобили Чехословакии пользуют- 
ся большой популярностью во многих 
социалистических странах. 

Завод «Прага», ранее выпускавший ав- 
томобиль «Прага-ѴЗЗ», предназначен- 
ный для работы в условиях бездорожья, 
теперь приступил к производству шести- 
тонного грузового автомобиля «Прага- 
55Т-2» в двух вариантах: бортовой с 
платформой на двухосном шасси и са- 
мосвал с опрокидыванием на три сто- 
роны. Завод собирает также седельные 
тягачи для транспортировки, в основном, 
полуприцепов-холодильников. 

На грузовых автомобилях «Прага» 
устанавливаются рядные шестицилинд- 
ровые четырехтактные дизельные дви- 
гатели типа Т912-2 с непосредственным 
впрыском топлива. Максимальная мощ- 
ность составляет 1 10 л. с. при 2200 об/мин 
коленчатого вала, максимальный крутя- 
щий момент — 40 кгм при 1200 об/мин. 
Двойная Очистка топлива и всасываемо- 
го воздуха, крепление коленчатого ва- 
ла в семи подшипниках делают двига- 
тель очень надежным и долговечным. 
Расход топлива — 20 литров на 100 км 
при объеме топливного бака 120 л. Ка- 
бина водителя изготовляется звукоизо- 
лированной, ручной тормоз снабжен 
пневматическим усилителем, скорости 
переключаются с помощью электромаг- 
нитного устройства. 

Для эксплуатации на дорогах с твер- 
дым покрытием предназначена автома- 
шина типа «Шкода НТ» завода «Шкода». 
Это двухосный автомобиль грузоподъ- 


емностью до 8600 кг при общем весе 
15 000 кг. Он может также буксировать 
прицеп общим весом до 8000 кг, В ка- 
бине предусмотрена установка спаль- 
ных мест. Двигатель автомобиля «Шко- 
да-706КТ» — четырехтактный шестици- 
линдровый дизель с водяным охлажде- 
нием и непосредственным впрыском 
топлива; каждая пара цилиндров имеет 
самостоятельную головку. Мощность 
двигателя — 160 л. с. при 1750 об/мин, 

а максимальный крутящий момент 

70 кгм при 1200 об/мин. Расход топлива 
26 л на 100 км. С усиленной поперечи- 
ной крепления прицепа машина в со- 
стоянии транспортировать прицеп об- 
щим весом до 1 5 000 кг. 

Завод выпускает также самосвал 
«Шкода»-706КТ31 » с кабиной для четы- 
рех человек. Кузов его с автоматически 
откидывающейся задней стенкой изго- 
товлен из стальных профилей. Спальные 
полки опускаются с помощью самостоя- 
тельного масляного насоса в течение 
8 — 10 секунд. Автомобили «Шкода- 
706КТ5» снабжены рядом специальных 
устройств для эксплуатации в условиях 
тропического и арктического климата. 

На шасси «Шкоды» изготовляются 
также автомобили специального назна- 
чения (для сбора мусора, подметания 
улиц и т. д.) и седельные тягачи для 
транспортировки холодильников-полу- 
прицепов. 

Одним из старейших в Чехословакии 
является завод «Татра». Его продукция 
появилась на международном рынке 
еще до второй мировой войны. За по- 
следние годы завод выпустил ряд новых 
моделей автомобилей. В частности, соз- 
дана новая машина «Татра-138». В моди- 
фикациях она уже поступает на между- 
народный рынок. 

На автомобилях «Татра» устанавлива- 
ются Ѵ-образные, четырехтактные ди- 
зельные двигатели с непосредственным 
впрыском топлива. Диаметр цилиндра 
120 мм, ход поршня 130 мм, мощность 
двигателя 180 л. с. при 2000 об/мин, а 
максимальный крутящий момент 72 кгм 
при 1300 об/мин. Расход топлива — 


Седельный тягач па базе «Шкоды-706» с полуприцепом. 




«Татра-111» в Африке. 


32 л на 100 км при объеме топливного 
бака 150 л. Камера сгорания находится в 
днище поршня. Шасси образует безрам- 
ная конструкция коробчатого сечения с 
несущими трубами и поперечинами. Ру- 
левое управление снабжено усилите- 
лем. Коробка передач, оборудованная 
синхронизатором, имеет пять ступеней 
переднего хода и одну — заднего. Ка- 
бина водителя, рассчитанная на четырех 
человек, оборудована тепловой и звуко- 
вой изоляцией. Выпущены первые два 
варианта «Татры-138»: трехсторонний 
самосвал «Татра-13833» и односторон- 
ний самосвал «Татра-13831» грузоподъ- 
емностью 1 2 000 кг, причем и тот и дру- 
гой могут транспортировать прицеп об- 
щим весом до 1 5 000 кг. 

Современная компоновка кТатры-138», 
простой, компактный двигатель, хоро- 
шие условия для работы водителя, лег- 
кость управления, безрамная конструк- 
ция с тремя независимыми мостами — 
все это способствует надежности и 
долговечности автомобиля в іяжелых 
эксплуатационных условиях. 

Приведенный обзор чехословацкой 
автомобильной промышленности, конеч- 
но, далеко не полон, но и он свидетель- 
ствует о достижениях молодого социа- 
листического государства. Автомобили 
Чехословакии не уступают лучшим об- 
разцам капиталистических стран и ши- 
роко известны всему миру. 

Прогресс в чехословацком автомоби- 
лестроении продолжается. В Младе Бо- 
леславе растет крупный современный 
завод. Уже в будущем году он даст но- 
вые легковые автомобили. Создаются 
новые грузовые автомобили, которые 
заменят в ближайшие годы «Шкоду 
706Р1Т» и будут работать в социалисти- 
ческих странах. 





Беседа еосьмая* 

В одитель замечает, что у его мото- 
цикле двигатель теряет мощность. 
Он стал, как говорят, менее приеми- 
стым, то есть число оборотов под на- 
грузкой возрастает медленнее, машина 
слабее тянет на подъемах, песчаной до- 
роге. Ускорение и максимальная ско- 
рость мотоцикла уменьшились. Не 
удается преодолеть подъем, который 
раньше не вызывал затруднений. Даже 
из-под светофора приходится уезжать в 
числе последних. 

Не всегда виноват только двигатель. 
Прежде чем приступить и его проверке, 
необходимо выяснить, достаточно ли 
легко движется мотоцикл накатом. Для 
этого его ставят на подставку и повер- 
тывают рукой колеса. Отлаженные, они 
вращаются очень легко, причем перед- 
нее перед остановкой покачивается, как 
у велосипеда, а заднее не имеет при- 
знаков притормаживания. При необхо- 
димости устраняют неисправности тор- 
мозов, подшипников и задней передачи, 
а иногда и коробки передел». Затем 
продолжают проверку на ходу, для чего 
разгоняют мотоцикл и, выключив пере- 
дачу, продолжают движение по инер- 
ции. Если замедление будет иитенсив- 
иее, чем прежде, то дополнительно 
проверяют давление в шинах маномет- 
роіи, а также параллельность располо- 
жения колес. И только убедившись, что 
накат нормальный, приступают к про- 
верке двигателя. 

Что чаще всего может послужить при- 
чиной уменьшения его мощности? 

Плохой бензин. Таким считается бен- 
зин, не имеющий достаточной детонаци- 
онной стойкости вследствие длительно- 
го хранения (имеет характерный непри- 
ятный запах), или с малым октановым 
числом. 

Перегрев двигателя. Это вызывает 
детонацию (самовоспламенение смеси), 
частичное или полное заклинивание 
поршня в цилиндре. А после заклини- 
вания получить полностью прежнюю 
мощность уже не удается. 

Чтобы исключить влияние этих при- 
чин, плохой бензин достаточно заме- 
нить лучшим и дать исправному двига- 
телю остыть. Заметим, кстати, что пе- 
регрев очень быстро наступает при 
позднем зажигании и бедной смеси. 

Недостаток смазки. У двухтактных 
двигателей это бывает при малом со- 
держании масла в бензине, недостаточ- 
ном смешении их, употреблении несо- 
ответствующего сорта масла и работе 


вые семь бесед см. в журнале «За 
[», 1963. №№ 1, 2, 3, 5, 6. 7. 8. 


П ервую свою статью в журнале «За 
** рулем» М. Г. Гинцбург опубликовал 
25 лет назад — в 1938 году. С тех пор 
творческое содружество автора и жур- 
нала не прекращается. Имя М. Гинцбур- 
га известно не только среди мотоцик- 
листов нашей страны, но и за рубщком. 
Он — автор многих книг, учебных посо- 
бий, таких, как «Эксплуатация и реьюнт 
мотоциклов», «Мотоциклетные крос- 
сы», «Устройство и обслуживание мото- 
циклов», неоднократно переиздававших- 
ся в СССР и переведенных на иностран- 
ные языки. 

Полный творческих замыслов, Матвей 
Григорьевич работает над новыми по- 
собиЯАМ для мотоциклистов. 



на бедной смеси; у четырехтактного 
(имеются в виду мотоциклы, подобные 
К-750 и М-62) — смазка ухудшается при 
ее разжижении бензином, проникаю- 
щим из камеры сгорания, и употребле- 
нии несоответствующего сорта масла. 
Понижение его уровня в пределах ме- 
ток на щупе не вызывает недостатка 
смазки при нормальной температуре 
двигателя. Однако, в особенности в 
жаркую погоду, желательно иметь в 
картере полный уровень, так кгж боль- 
шее количество масла, участвующего в 
циркуляции, способствует уменьшению 
его температуры. 

Увеличение сопротивления выпускных 
патрубков, труб и глушителя. У выхлоп- 
ных труб и глушителя сопротивление 
увеличивается при глубоких вмятинах от 
удара или от обильного засорения. За- 
сорение глушителя чаще возникает у 
двухтактных двигателей и сильно мешает 
их нормальной работе, еще чаще у них 
из-за отложения нагара суживается про- 
свет в выпускных окнах. 

Уменьшение компрессии. Оно проис- 
ходит вследствие естественного износа 
колец, цилиндра и поршня, а также 
недостатка смазки и повреждения 
поршневых колец и клапанов (см. «За 
рулем», 1963, № 3). 

Нарушение герметичности картера 
двухтактного двигателя. Оно происходит 
обычно из-за повреждения сальников 
на коренных шейках кривошипа, не- 
умелой сборки, ослабления затяжки 
резьбовых соединений, а также естест- 
венных износов. 

Неправильное опережение зажигания. 
У двухтактных двигателей необходимо 
проверить точность установки момента 
размыкания контактов прерывателя в 
соответствии с нормой, указанной заво- 
дом. Например, на двигателях мото- 
циклов «Ява» установка зажигания про- 
изводится с точностью до десятых до- 
лей миллиметра. Для отечественных мо- 


тоциклов требования несколько .менее 
строги, однако неуверенность в точно- 
сти выполнения этой работы, а тем бо- 
лее установка «на глаз» совершенно не- 
допустимы. У четырехтактных двигате- 
лей, например К-750, оборудованных 
механическим устройством изменения 
опережения, проверяют, доходит ли 
площадка прерывателя до упора, соот- 
ветствующего полному опережению. У 
мотоциклов с центробежным регулято- 
ром опережения проверяют, обеспечи- 
вает ли он полное опережение, а также 
первоначальную установку зажигания. 

Неправильный выбор свечи зажига- 
ния. В двигателях должна быть установ- 
лена свеча, рекомендованная заводом, 
то есть соответствующая двигателю по 
тепловым свойствам. Если, например, 
рекомендована отечественная свеча с 
обозначением А11У или иностранного 
производства с калильным числом 225, 
то нельзя ставить вместо первой свечу 
А14У и вместо второй — свечу 175, что- 
бы эти более горячие свечи не вызвали 
калильного зажигания. 

Перебои в работе цилиндров. Двига- 
тели должны работать с равномерным 
чередованием вспышек. Только двух- 
тактные двигатели в периоды работы 
без нагрузки работают неравномерно, 
но это является их характерной особен- 
ностью. Перебои выявляют на слух. 
Наиболее вероятная причина их — 
пропуски зажигания, однако они воз- 
можны и вследствие неполадок в си- 
стеме питания и грубых ошибок, допу- 
щенных при регулировке клапанов. Вы- 
явление причин перебоев представляет 
известные трудности. В сложных случа- 
ях проще и быстрее всего можно дей- 
ствовать методом исключения, последо- 
вательно снимая вызывающие сомне- 
ние свечи зажигания, карбюратор, кон- 
денсатор, катушку зажигания и другие 
приборы и соответственно заменяя их 
проверенными. 



КОГДА ДВИГАТЕЛЬ 
ТЕРЯЕТ МОЩНОСТЬ 


26 


Мтсправиости системы питания. При 
проверке в первую очередь убеждают- 
ся в том, что по-прежнему дроссельный 
золотник, воздушные корректор и за- 
слонка открываются полностью, а воз- 
духоочиститель не- засорен. Далее про- 
веряют, не изменился ли состав рабо- 
чей смеси. На языке мотоциклистов это 
называется проверить; «беднит» или 
«богатит»? Наибольшая мощность полу- 
чается при обогащенной смеси. Обед- 
нение в конечном счете сопровождает- 
ся уменьшением ускорения и скорости 
мотоцикла, увеличением температуры 
двигателя. При сильном обеднении по- 
являются обратные вспышки в карбю- 
раторе (двигатель «чихает», увеличивает- 
ся расход топлива), а при большем 
подъеме дроссельного золотника дви- 
гатель теряет мощность или прекращает 
работу. При богатой смеси из-за не- 
полного сгорания топлива у двигателя 
медленно увеличивается число оборо- 
тов, появляются перебои, из глушителя 
идет черный дым. 

Причины нежелательного обеднения 
или обогащения смеси устраняют чист- 
кой и проверкой карбюратора и других 
элементов системы питания. Требуемый 
состав горючей смеси получают путем 
регулировки карбюратора (см. «За ру- 
лем». 1963, № 2). 

Неправильная регулировка и пригора- 
иие клапанов. При правильной регули- 
ровке зазор между коромыслом или 
толкателем и клапаном должен соот- 
«етствовать норме (например, у К-750 — 
0,1 мм, у «Урала» — 0,05 мм), указанной 
заводом для холодного двигателя. За- 
зор следует измерять только щупом 
при положении поршня в в.м.т. Это 
удобно делать, ориентируясь по преры- 
вателю. Его контакты в этот момент 
должны находиться в начальном поло- 
жении размыкания. Небольшая неточ- 
ность, ведущая к увеличению зазора, 
вызовет лишь несколько более шумную 
работу газораспределения, но на мощ- 
ность и долговечность двигателя суще- 
ственно не повлияет. Ошибка в сторону 
уменьшения зазора, не говоря уже о 
полном его отсутствии, недопустима, так 
как вызовет детонацию (вследствие 
увеличения температуры выпускного 
клапана), обгорание клапанов и умень- 
шение мощности. Клапаны в этом 
случае приходится притирать. 

Нарушение равномерности работы 
цилиндров, у двухтактных двухцилинд- 
ровых двигателей типа «Юпитер» и 
«Ява» равномерность работы цилинд- 
ров нарушается преимущественно при 
неодинаковой установке опережения 
зажигания в обоих цилиндрах и различ- 
ном техническом состоянии двух поло- 
вин двигателя, у четырехтактных — типа 
К-750 и «Урал» — преимущественно от 
неумелой регулировки пары карбюрато- 
ров, неодинаковом опережении зажига- 
ния и техническом состоянии цилинд- 
ров. 

Уменьшение приемистости двигателя, 
ускорения и максимальной скорости мо- 
тоцикла может произойти одновременно 
по нескольким причинам, и требуется 
немалый опыт чтобы это быстро обна- 
ружить. Чтобы облегчить дело, надо 
придерживаться золотого правила опыт- 
ных мотоциклистов: устранять всякую 
обнаруженную неисправность, че до- 
жидаясь, пока она вызовет другие. 

М. ГИНЦБУРГ. 



г. Бнйск, 

Е. ПЕРЕПЕЛИЦЕ. 

Вы просите подробно описать схему 
включения в сеть на автомобиле «По- 
беда» радиоприемников типа А-12, А-17, 
выпускаемых в настоящее время для ав- 
томобилей «Волга», «Москвич», у кото- 
рых «минус» аккумуляторной батареи 
включен на «массу». 

Так как блоки питания автомо- 
бильных приелиников ВП-9 и БП-12 су- 
щественно отличаются друг от друга, 
способы включения радиоприемников 
будут различны. 

Следует иметь в виду, что, если не 
I будет соблюдена полярность включе- 
ния, в БП-12 перегорит сопротивление 
I и блок придется отдать в ремонт. 
ВМ-101 

Вибратор 3 заменен в БП-12 

транзисторами, конструкция которых не 
допускает изменения полярности вклю- 
чения. Поэтому перед установкой нуж- 
но перевести систему электрооборудо- 
вания на другую полярность («минус» на 
«массу»]. Система зажигания не нуж- 
дается ни в какой переделке и будет 
работать так же, как раньше. Однако 
при изменении полярности следует пом- 
нить о том, что необходимо поменять 
местами провода на клеммах ампермет- 
ра. В противном случае он будет пока- 
зывать «ра^яд» во время зарядки ак- 
кумулятора, и наоборот. Генератор при 
этом не нуждается в замене. Его надо 
только перемагнитить, для чего при 
неработающем двигателе и измененном 
включении аккумулятора необходимо 
на 2 — 3 секунды замкнуть проводом 
клеммы «Б» и «Ш» на реле-регуляторе 
(так же следует поступать при установке 
нового генератора на автомобили ста- 
рых выпусков). 

Несколько сложнее обстоит дело е 
аккумуляторной батареей, так как ее 
выводные штыри имеют различным диа- 
метр, а провода с наконечниками — 
ограниченную длину. Поэтому следует 
заменить провода с наконечниками или 
поменять местами (для этого нужно их 
перепаять). В некоторых случаях придет- 
ся установить аккумуляторную батіц>ею 
в посадочном гнезде так, чтобы вывод- 
ные штыри соответствовали перепаян- 
ным наконечникам. 

Если имеется блок питания типа ВП-9 
(с вибратором), то установить радиопри- 
емник с таким блоком на автомобили 
прежних выпусков можно, не изменяя 
способа включения аккумуляторной ба- 
тареи. 

Полярность включения меняется толь- 
ко у двух низковольтных электролити- 
ческих конденсаторов емкостью в 20 
микрофарад. Каждый из них находится 
в цепи тока низкого напряжения (на 
схеме, прилагаемой к радиоприемникам, 
№№ С-39 и С-101). 

Один из них расположен в блоке пи- 
тания, а другой — в самом приемнике. 

Вся падеделка заключается в сле- 
дующем: демонтировав приемник и 
блок питания, снимают защитные крыш- 
ки. Затем отлаивают проводники, иду- 
щие к этим конденсаторам, освобож- 
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дают их от крепящих скобок, вынимают 
бумажные прокладки и вновь закрепля- 
ют конденсаторы. 

Провода, ранее шедшие к корпусам 
конденсаторов, следует подсоединить к 
центральным выводам. 

☆ 


г. Благовещенск, 

В. НИКИОЮРОВУ, 

Вы спрашиваете, надо лн на время 
зимней консервации автомобиля сни- 
мать с него радиоприемник. 

Согласно последним инструкциям по 
консервации автомобиля, этого делать 
не надо. 


☆ 

Калмыцкая АССР, ст. Артизнан, 

В. ЛОШРЕВУ. 

Вас интересует, почему при работе 
двигателя мотоцикла К-750 на ободотах 
выше средних контрольная лампочка 
гаснет не полностью (тускло светится), 
а аккумуляторная батарея быстро раз- 
ряжается. 

Очевидно, дело здесь в том, что 
контакты реле обратного тока смыкают- 
св не полностью (обгорели, загрязни- 
лись). Другая причина неисправности 
может заключаться в плохом состоянии 
коллектора генератора, в недостаточном 
контакте щеток с коллектором. Это мо- 
жет случиться при зависании щеток, ко- 
торое возникает из-за их перекоса в 
щеткодержателе илн от ослабления на- 
жимной пружины. 

☆ 

Ленинград, А. КЕО. 

Согласно «Правилам эксплуатации, 
хранения и отбора автомобильных шин 
для восстановления», утвержденным Го- 
сударственным комитетом Совета Мини- 
стров СССР по химии и согласованным с 
ГАИ, шины с восстановленным протекто- 
ром запрещается экеппуатнровать на пе- 
редних колесах легковых автомобилей и 
автобусов. Это продиктовано интереса- 
ми безопасности движения автотранс- 
порта. 


☆ 


г. Щелково Московской области, 

В. НИКОЛАЕВУ. 

«Можно ли, имев удостоверенне во- 
дителя мопеда, управлять легким мото- 
циклом, скажем, ^ва-50»І» — спраши- 
ваете Вы. 

С такими удостоверениями можно 
управлять только мопедами, независимо 
от величиніЭ рабочего объема цилиндра 
и мощности двигателя. 

Для управления всеми типами мото- 
циклов, в том числе и легкими, необхо- 
димо иметь удостоверение водителя 
мотоцикла. 
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НА ТРАДИЦИОННЫХ МОТОКРОССАХ 

Из многих видов спорта мотоциклетный кросс является, пожалуй, од- 
ним из наиболее увлекательных. В этой подборке рассказывается о тех 
кроссах, которые проводятся из года в год. 


ф МОТОКРОСС СИЛЬНЕЙШИХ спортс- 
^ менов, посвященный ПАМЯТИ Героя 
Советского Союза генерал-лейтенанта 
танковых войск Е. ПУШКИНА, проводит- 
ся в Днепропетровске не первый год. 
По традиции он начинается парадом 
участников соревнований на Октябрь- 
ской площади у памятника герою. Кросс 
настолько популярен, что в нем прини- 
мают участие также спортсмены из 
Днепродзержинска, Полтавы. 




По5едите.пь кросса на приз памяти 
генерал-лейтенанта Е. Пушкина в клас- 
се 350 см3 Н, Бондаренко. 

Фото Ю. Вишневского 

Состязания нынешнего года проводи- 
лись на лично-командное первенство в 
трех классах машин — 125,175 и 350 см^. 
Победителями вышли Е. Королев, П. Бу- 
лавацкий, Н. Бондаренко. В командном 
зачете первое место завоевали спортс- 
мены Днепропетровского автомотоклу- 
ба. 

В. МОРГУНОВ, 
судья республиканской 
категории. 

г. Днепропетровск. 


А Дата рождения МОТОКРОССА 
^ СИЛЬНЕЙШИХ спортсменов и трас- 
сы НА ЛЕНИНСКИХ ГОРАХ — сентябрь 
прошлого года. В нынешнем году Мос- 
ковский городской автомотоклуб провел 
здесь второй мотокросс сильнейших, 
собравший мастеров спорта и первораз- 
рядников из 26 городов страны. Состя- 
зания проводились в двух классах ма- 
шин — 175 и 350 см^. Выход на старт 
ведущих кроссменов страны предопре- 
делил захватывающую упорную борьбу. 
Прошлогодний победитель кросса в 
классе 175 см® Ю. Романов вынужден 
был уступить пальму первенства опыт- 
ному А. Савельеву. Вторым был Э. Бо- 
рисенко (Серпухов), третьим — Г. Мер- 
лин. Б. Малахов, занявший четвертое 
место, еще в июле этого года был уча- 
стником юношеского первенства страны. 
Место вслед за призовой тройкой в 
столь представительных состязаниях, — 



несомненно, большой успех для моло- 
дого гонщика. 

Из-за большого количества участников 
соревнований в классе 350 см® при- 
шлось проводить два полуфинальных 
заезда. В финале собрались лучшие. 
Интересно, что первым на финише был 
спортсмен В. Арбеков, выступавший 
вне конкурса на машине с рабочим 
объемом двигателя 250 см®. Победу в 
классе 350 см® одержал армеец А. Лас- 
ковец, за ним был Б. Иванов. 

д. дэлянов. 

Москва. 

• МОТОКРОСС В ЧЕСТЬ дня ОСВО- 
БОЖДЕНИЯ ТАГАНРОГА от немец- 
ко-фашистских захватчиков стал боль- 
шим праздником для любителей спорта. 
На ежегодную матчевую встречу съез- 
жаются в Таганрог лучшие кроссмены 
юга Российской Федерации и Украины. 
В этом году в кроссе выступили 
15 сильнейших коллективов из Харь- 
кова, Волгограда, Запорожья, Симферо- 
поля, Жданова, Ейска, Новочеркасска 
и других городов. 

Состязания начались стартами юно- 
шей в классе машин 125 см®. Победил 
В. Мичурин (Ростов-на-Дону). Среди 
взрослых выиграл также ростовчанин — 
В. Лякушев. В классе машин 175 см® вы- 
ступили 1 о мастеров спорта. Победите- 
лем, однако, вышел перворазрядник 
Л. Полков, выполнивший норму мастера 
спорта. 6. Бессонов (Харьков) выиграл 
в классе машин 350 см®. Командное 
первое место заняли гонщики Харьков- 
ского автомотоклуба. 

В. КОВАЛЕНКО, 
председатель совета автомотоклуба. 

г. Таганрог. 

^ МОТОКРОСС СИЛЬНЕЙШИХ 

" СПОРТСМЕНОВ СИБИРИ состоялся 
в нынешнем году в Новосибирске, где 
собралось свыше 20 мастеров спорта. 



Н. Васильев, победитель соревнований. 

Фото Ю. Григорьева 
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ПЕРВЕНСТВО ПО МОТОБОЛУ 
СТАНЕТ ЕЖЕГОДНЫМ 

■Нотобол обрел «права сражданст- 

"■ва» на стадионах в нашей стра- 
не недавно, но, несмотря на это, по- 
пулярность его с каждым днем ра- 
стет. Недавно президиум Казахского 
республиканского комитета ДОСААФ 
принял постановление о массовом 
развитии мотобола в республике. 

Большим стимулом для развития 
мотобола в Казахстане, несомненно, 
послужил успех сборной команды 
республики в финальном поединке с 
кропоткннцами на кубок журнала 
«За рулем». В настоящее время мо- 
тобольные команды есть в Алма-Ате. 
Актюбинске, Джамбуле, Чимкенте, Це- 
ликогране. Кзыл-Орде, Усть-Камено- 
горске, Семипалатинске, Петропав- 
ловске. Постановление предусматри- 
вает создание в каждой области не 
менее двух команд, с тем чтобы они 
приняли участие, в первенстве Казах- 
стана в будущем году. Розыгрыш пер- 
венства должен стать ежегодным. 

Массовости мотобола способствует 
возможность использования для игры 
дорожных мотоциклов в классах до 
175 см*, а также то, что матчи можно 
проводить не только на футбольных 
полях, но и на заснеженных или на 
асфальтированных площадках. 

Думается, что организации Общест- 
ва, армейские и профсоюзные спор- 
тивные коллективы подхватят полез- 
ное начинание Казахского республи- 
канского комитета ДОСААФ, 

И. ФРИДЛЯНД, 
председатель комиссии мотобола 
Федерации мотоспорта СССР. 

Чимкентский стадион «Динамо». 
Играют местные спортсмены с коман- 
дой города Фрунзе. 

Фото Б. Трухачева 


Вопрос федерации 
мотоспорта 

«ни ОТВЕТА, ни ПРИВЕТА» 

уважаемая редакцияі В прошлом 
^ году на первенстве РСФСР по 
мотоциклетному многоборью в г. Орд- 
жоникидзе мне удалось добиться 
победы и стать чемпионом республи- 
ки в классе машин 350 см®. Известно, 
что победителю принято вручать па- 
мятный приз. Со дня соревнований 
прошло больше года, однако я до сих 
пор не могу получить награды. Пред- 
седатель Новосибирской городской 
секции мотоспорта В. Махавкин 16 ап- 
реля сего года напомнил об этом пре- 
зидиуму Федерации мотоспорта СССР. 
Там его заверили, что причитающий- 
ся приз будет вручен. Однако с тех 
пор прошло более полугода, и по-* 
преншему ни ответа, ни привета. 

А. ИСКАН ЕВ, 
мастер спорта. 


г. Новосибирск. 



Общий вид 
грузовичка 
«Гафлингер» 


„Гафлингер" 

Н а австрийской выставке приборов и 
машинного оборудования, состояв, 
шейся в Москве в октябре 1963 года, 
среди прочих экспонатов выделялся 
зеленоватый грузовичок «Гафлингер 
700 АП». Благодаря своим небольшим 
размерам эта машина способна заинте- 
ресовать людей самых различных про- 
фессий: строителей и энергетиков, са- 
доводов и пожарных... 

•«Гафяингер» — вездеход с двумя веду- 
щими осями. Габариты его невелики: 
длина — 2830 мм, высота — 1740 мм. ши- 
рина — 1350 мм. Минимальный радиус 
поворота — 3.25 м. При весе 610 кг ма- 
шина может перевезти полтонны груза. 
Двухцилиндровый четырехтактный дви- 
гатель с воздушным охлаждением ка- 
жется очень маленьким, особенно если 
помнить, что установлен он все-таки на 
грузовике. Он имеет рабочий объем 
643 см’, степень сжатия — 7.5, а мощ- 
ность — 24 л. с. при 4500 об/мин. Мак- 
симальный крутящий момент составляет 
4,2 кгм и достигается при 3000 об/мин. 
Коленчатый вал изготовлен из улучшен- 
ной стали, подвергнутой азотированию 
в местах опорных шеек. Шатунные и ко- 
ренные подшипники выполнены из три- 
металлического сплава. На шоссе дви- 
гатель расходует 9 я бензина на 100 км 
пути, а на бездорожье — 3-Ь5 л в час. 

Двигатель и коробка передач, объеди- 
ненные в одном блоке, расположены сза- 
ди. Пара конических шестерен и диффе- 
ренциал передают усилие от двигателя 
через карданные шарниры и ведущие 
валы на цилиндрические зубчатки, уста- 
новленные ив ступицах каждого колеса. 

Это увеличивает дорожный просвет. 
Привод передних колес осуществляется 
от коробки передач через продольный 
вал. причем специальные карданы обес- 
печивают передачу полного усилия неза- 
висимо от того, как эти колеса повер- 
нуты. 



Подвеска каждого колеса независимая. 

Интересна система амортизации. Во- 
первых, это пружины, во-вторых, рези- 
новые баллоны, помещенные внутрь 
пружин, и в третьих — гидравлические 
цилиндры двойного действия. Динами- 
ческий ход подвески — 200 мм, в ре- 


В Москве 


зультате езда на «Гафлингере*> по ком- 
фортабельности не уступает езде иа 
легковой машине. 

В дороге могут возникнуть ситуации, 
требующие от водителя особой быстро- 
ты действий. Конструкторы предусмот- 
рели это. Привод передних колес может 
включаться и выключаться отдельно от 
привода задних. Переключение всех че- 
тырех передач облегчено синхронизато- 
рами, а блокировка дифференциала пре- 
дусмотрена для передней и задней пере- 
дач. Тормоз у «Гафлингера» ножной, 
гидравлический, действующий на все ко- 
леса- Есть и ручной тормоз с воздейст- 
вием на два задних колеса. 

«Гафлингер*» без особого труда мож- 
но превратить в легковую машину. На 
передних стационарных сиденьях разме- 
щаются два человека: водитель и пасса- 
жир. Кроме того, на грузовой платформе 
имеются еще одно или два сиденья, ко- 
торые легко складываются. 

Как и положено вездеходу, «Гафлин- 
гер*> способен карабкаться по камени- 
стым горным дорогам, преодолевать все- 
возможные Препятствия. Просвет маши- 
ны — 240 ММ- Это дает возможность про- 
ходить канавы и ручьи глубиной до по- 
луметра. Если она попадет на раскисшую 
дорогу или в рыхлый сиег, то шансы 
выбраться у нее достаточно велики: 
«брюхоз^ покрыто гладкой жестью, что 
сводит к минимуму трение. Если забук- 
суют три колеса из четырех, то -«Гаф- 
лиигер» выберется на одном. 

Низкое расположение центра тяжести 
препятствует опрокидыванию автомоби- 
ля на крутых откосах. 

Но «Гафлингер»^ не только вездеход, 
перевозящий грузы. Снабдив плужным 
снегоочнстителем. его можно применять 
для уборки снега. В специальном испол- 
нении «Гафлингер» превращается в по- 
жарный автомобиль. На обычную маши- 
ну может быть поставлен добавочный 
привод, который обслуживает н сва- 
рочный генератор, и компрессор, и ле- 
бедку и любой другой механизм. 

«Гафлингер» с добавочным приводом 
может использоваться при прокладке 
высоковольтных линий, в дорожном 
строительстве, для пахотных и других 
сельскохозяйственных работ. 

Из автомобильного оборудования на 
выставке были представлены топливные 
колонки несколько необычной конструк- 
ции. Белые с черной окантовкой, они и 
выглядят непривычно. Но главное, ко- 
ііечно, не в этом, а в том, что каждая 
колонка может отпускать топливо двух 
сортов: скажем, бензин и смесь для 
двухтактных двигателей или дизельное 
топливо и бензин. Для того чтобы пе- 
рейти с одного топлива на другое, надо 
лишь повернуть переключатель. 

Наименьшее количество отпускаемого 
топлива у колонки «бензин — смесь для 
двухтактных двигателей^ — 2 л. У ко- 
лонки «бензин — дизельное топливо» — 
10 л. Соответственно производительность 
составляет от 4 до 40 л/мин и от 20 до 
240 л/мин. 

В. ЛИНЦ, 

инженер. 




Европейский 

форум 

картингистов 


Заметки наблюдателя 

В местечке Виллс-Кублей (под Па- 
рижем) проходил финал пер- 
венства Европы 1963 года по картин- 
гу. Это были первые международные 
соревнования картингистов, где в ка- 
честве наблюдателей присутствовали 
представители Федерации автоспорта 
СССР. 

Организатором «Турнира наций» 
(как официально именовалось пер- 
венство) явился французский нацио- 
нальный комитет картинга. Для уча- 
стия в заключительном туре съеха- 
лись спортсмены Англии, Бельгии, 
Италии, Монако, Франции, ФРГ, 
Швейцарии и Швеции. Состязания 
проводились как лично-командные, 
причем каждая команда включала 
шесть человек: четырех спортсменов, 
механика и представителя. Право вы- 
ступать в финальных заездах получа- 
ли гонщики, стартовавшие на трех 
предшествующих этапах. Победители 
определялись по сумме очнов, на- 
бранных во всех турах. 

Длина трассы равнялась 900 мет- 
рам, участники стартовали в трех 
заездах (по 9 кругов каждый). 

Судейская коллегия была численно 
меньше, чем это мы привыкли видеть 
на наших соревнованиях. Она состоя- 
ла из главного судьн (он же давал 
старт), секретаря, трех хронометри- 
стов, шести счетчиков кругов и судей 
на самых крутых поворотах. 

Бросалось в глаза, что судьи чрез- 
вычайно пунктуально придержива- 
лись параграфов положения. Так, за 
малейшее опоздание на технический 
осмотр участник или уплачивал 
штраф в 20 франков, или должен был 
занять последнее место иа старте. 
Если механик оказывал помощь гон- 
щику не только до соревнований, но 
и в перерывах между заездами, что 
запрещалось Положением, то спортс- 
мена не допускали на старт следую- 
щего заезда, а механика отстраняли 
от работы до конца соревнований. 

Первенство разыгрывалось только 
в одном классе — 100 см'\ причем 
машины должны были иметь заре- 
гистрированные международной ко- 
миссией специальные нартинговые, а 
не мотоциклетные двигатели. Такое 
ограничение было введено по требо- 
ванию конкурирующих с мотозавода- 
ми фнрм, начавших выпуск моторов 
для мнкроавтомобилей. 

Гонщикам предоставлялось право 
иметь запасной мотор, но передавать 
его другому участнику запрещалось. 
Спортсмены могли менять любые ча- 
стн мартов, кроме шасси, а также 
картера н цилиндра двигателя. Все 
микроавтомобилн были с колесами ти- 
па «дутик» диаметром 30—35 см. Кар- 
ты имели только прямую передачу* 

«Турнир наций» проходил без осо- 
бого подъема, почти без зрителей. 
Многочисленные повороты на трассе 
не позволили развивать-скорость свы- 
ше 75—80 км/час. Тактические прие- 
мы гонщиков не отличались разнооб- 
разием. Все сводилось к тому, чтобы 
захватить лидерство. 

В командном зачете первое место за- 
няли картннгисты Франции, второе — 
Великобритании, третье — Бельгии. 
Чемпионом Европы стал француз 
ЖулларА, вторым призером — англича- 
нин Флегпер, третьим — Ииле— (ФРГ). 

Наше первое знакомство с картнн- 
гом в странах Запада убедило в том, 
что он получил довольно большое 
распространение, но в основе его, тан 
же, как и в других видах автоспорта 
на Западе, лежат коммерческие ин- 
тересы, борьба фирм. 

На наш взгляд, советские картинги- 
сты по своему индивидуальному ма- 
стерству не уступают зарубежным 
гонщикам. Видимо, настала пора по- 
думать об организации международ- 
ных товарищеских встреч. 

В. МАРЖЕЦКИЙ, 
судья всесоюзной категории. 
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ТЕХНИЧЕСКИЕ ИТОГИ ЧЕМПИОНАТА МИРА ПО ШОССЕЙНЫМ ГОНКАМ {ФОРМУЛА I] 


Т ретий год действует го- 
ночная формула I, огра- 
ничивающая литраж 
двигателя 1.3— 1.5 литра, а 
минимальный вес автомоби- 
ля 450 килограммами. В 
этом году она привлекла 
внимание конкурирующих 
фирм только из двух 
стран — Англии и Италии. 
Превосходство * оказалось 
на стороне англичан. Луч- 
шим автомобилем признан 
«Лотос» с двигателем «Ко- 
веитри-Клаймакс», на кото- 
ром Джим Кларк выиграл 
звание чепиона мира, опе- 
редив конкурентов в боль- 
шинстве гонок. 

Конструкции гоночных ав- 
томобилей продолжают быст- 
ро развиваться, и динамиче- 
ские качества их растут. 
Ежегодно вносятся настоль- 
ко ощутимые улучшения в 
их устройство, что в каждом 
ИОВОМ сезоне прошлогодние 
модели оказываются уста- 
ревшими. Несмотря на 
уменьшение допустимого 
литража при переходе на 
последнюю формулу I, 
средние скорости на мно- 
гих традиционных трассах 
снова возросли. 


решает соответствующее 
увеличение скорости на по- 
воротах. 

Интересно, что конструк- 
ции гоночных автомобилей 
I формулы в значительной 
степени унифицировались. 
По типу механизмов и об- 
щей компоновке, по основ- 
ным размерам и внешнему 
виду все они похожи один 
на другой; различить их 
моашо главным образом по 
устройству отдельных де- 
талей агрегатов. Отчасти 
представление об этом дает 
таблица 1, где приведены 
основные размеры гоноч- 
ных автомобилей выпуска 
нынешнего года. 

В качестве силового агре- 
гата используются Ѵ-образ- 
иые верхиеклапанные дви- 
гатели короткоходиого типа 
с четырьмя верхними рас- 
пределительными валами 
(см. таблицу 2). Если в пер- 
вый год действия форму- 
лы I еще устанавливали че- 
тырехцнлиндровые двигате- 
ли, то сейчас подавляющее 
большинство конкурентов 
применяет восьмицилнндро- 
вые. Даже фирма «Ферра- 
ри» решилась в конце ссзо- 


Большой приз Монако — Г. Хилл (БРМ) — 116,53 км/час. 
Большой приз Бельгии — Дж. Кларк («Лотос») — 

183.62 км/час. 

Большой приз Франции — Дж, Кларк («Лотос») — 

201.66 км/час. 

Большой приз ФРГ — Дж. Сергиз («Феррари») — 

154,2 км/час. 

Большой приз Англии — Дж. Кларк («Лотос») — 

172,75 км/час. 


Большой приз Италии — Дж. Кларк («Лотос») — 

ЛІЧі 


206 км/час. 


Повышение средних ско- 
ростей достигнуто не за 
счет увеличения мощности 
двигателя, а благодаря 
уменьшению лобового со- 
противления. снижению ве- 
са машины. улучшению 
конструкции подвески и 
качества шин. 

Лобовая площадь совре- 
менных гоночных автомоби- 
лей сведена до минимума; 
это потребовало значитель- 
ного наклона спинки си- 
денья назад, при котором 
гонщик занимает полулежа- 
чее положение, как в шез- 
лонге, Однако уменьшение 
внутренних размеров кузо- 
ва в какой-то степени мо- 
жет отразиться на удобстве 
управления автомобилем, на 
безопасности. Уже сейчас 
раздаются голоса, требую- 
щие нормативных размеров 
кузова. 

На всех современных го- 
ночных автомобилях двига- 
тель установлен сзади, то 
есть перед задней осью. Это 
позволяет уменьшить лобо- 
вую площадь, облегчить ав- 
томобиль и лучше загрузить 
его ведущие колеса. 

Большое значение для го- 
ночных автомобилей имеет 
сцепление шин с дорогой. 
Изготовленные из специаль- 
ной резины гоночные ши- 
ны «Денлоп» увеличивают 
поперечную силу сцепления 
на 10 процентов, и это рав- 


на на замену шестицнлии- 
дрового Ѵ-образного двига- 
теля, с которым еще в 
1961 году эта марка была 
вне конкуренции. Такая тен- 
денция вполне закономерна. 
Она обусловлена большими 
возможностями форсировки 
цилиндров малого объема. 

Формула I сохранится до 
1965 года. и. возможно, срок 
ее действия будет продлен. 
В этой связи некоторые 
фирмы приступили к раз- 
работке 1 2-цилиндровых 
двигателей, и не исключена 
возможность появления 16- 
цилнндровых. В частности, 
в будущих чемпионатах 
предполагается участие 
японского многоцилиндро- 
вого автомобиля «Хонда», 

Для дальнейшей форси- 
ровки автомобильных двига- 


телей, развивающих теперь 
удельную мощность 130™ 
140 л. с. при 9500 — 10 500 
об/мин. однако, есть реаль- 
ные резервы. 

Как правило, с высокоско- 
ростными гоночными двига- 
телями теперь устанавлива- 
ют пяти- и шестиетупенча- 
тые коробки передач. Это 
позволяет рег>^лироБать ско- 
рость автомобиля без сни- 
жения числа оборотов за 
пределы нанвыгоднеГішего 
режима работы двигателя. 

Двигатели автомобилей 
формулы I мало чем отли- 
чаются от ставшего класси- 
ческим гоночного типа дви- 
гателей с клапанным рас- 
пределением. Сейчас на Ѵ'- 
образных восьмицилиидро- 
вых двигателях применяют 
плоские коленчатые валы, 
такие же, как у четырехци- 
линдровых. Они очень хоро- 
шо обеспечивают равномер- 
ное чередование рабочих хо- 
дов в каждом ряду цилинд- 
ров, а с этим - упрощение 
конструкции выпускных 
труб без ущерба для форси- 
ровки рабочего процесса в 
цилиндрах. Некоторое же 
ухудшение уравновешенно- 
сти практііческого значения 
не имеет. 

Новшеством является так- 
же переход с карбюраторно- 
го смесеобразования на си- 
стему впрыска. Такая систе- 
ма увеличивает мощность 
на 2 — 3 процента и. можно 
сказать, совершенно не чув- 
ствите.пьна к резким изме- 
нениям режима работы дви- 
гателя при разгоне, тормо- 
жении и движении на вира- 
жах, вызывающем при кар- 
бюраторном питании разлнч. 
ные неполадки. Системы 
впрыска весьма разнообраз- 
ны. На двигателе «Феррари» 
применяется впрыск под вы- 
соким давлением непосред- 
ственно в камеру сгорания. 
Форсунки расположены на 
боковых поверхностях ци- 
лнндров. Для впрыска слу- 
жит многоплунжерный насос 
с приводом от двигателя. 
Система разработана фир- 
мой «Бош» и была ранее 
успешно применена на го- 


ночных автомобилях «Мер- 
седес-Бенц», выигравших 
первеігство мира в 1954— 
1955 годах. 

На английских двигателях 
БРМ и «Косентри-Клаймакс» 
испоѵіьзуется аппаратура 
для впрыска бензина во 
впускные патрубки, изготов- 
ляемые фирмой «Лукас». При 
впрыске в патрубки доста- 
точно более низкое давле- 
ние, и такая система пита- 
ния несколько проще в до- 
водке, чем непосредствен 
кый впрыск в камеры сго- 
рания. По системе «Лукас» 
бензин подается к форсун- 
кам от непрерывно рабо- 
тающего шестеренчатого на- 
соса низкого давления через 
вращающийся дозатор-рас- 
пределитель, установленный 
между рядами цилиндров. 
Назначение дозатора — от- 
мерять необходимые для од- 
ного рабочего цикла порции 
топлива и подводить их к 
соответствующим форсун 
кам в порядке работы ци- 
линдров. На двигателе БРЛІ 
бензин впрыскивается на- 
встречу потоку воздуха че- 
рез форсунки, установ.лен- 
иые ниже заслонок, регули- 
рующих подачу воздуха в 
ци.пиндры. На двнгателя.ч 
«Ког.ентри-Клаймакс» топли- 
во впрыскивается по на- 
правлению движения возду- 
ха, причем форсунки рас- 
положены выше заслонок, 
регулирующих в этом слу- 
чае поступление смеси в 
двигатель. 

На английских гоночных 
двигателях используется 
электронная система зажи- 
гания, в которой примене- 
ны транзисторы. Она об- 
ходится без механического 
прерывателя, отличается на- 
дежностью, стабильностью 
момента подачи искры н 
может давать до 1000 искр 
в секунду. 

Двигатель, главная пере- 
дача и коробка передач, как 
правило, объединены в од- 
ном блоке, и главная пере^ 
дача обычно расположена 
между двигателем и короб- 
кой передач. Это позволяет 
сдвинуть двигатель назад 


Автомобиль «Лотос». 



I 





для более рационального 
распределения нагрузки. 
Однако в некоторых вариан- 
тах гоночных автомобилей 
«Феррари» коробка передач 
установлена меэкду двигате- 
лем и главной передачей. 
Наиболее распространены 
двухдисковые механизмы 
сцепления с диаметром ве- 
домых дисков 185 — 190 мм. 
На автомобилях «Феррари» 
часто применяется много- 
дисковое сцепление мото- 
циклетного типа, распояо- 
ясенное для лучшего охлаік- 
дения потоком воздуха за 
коробкой передач. 

Большая часть автомоби- 
лей іі^еет сварную раму в 
виде пространственной фер- 
мы из легированных труб 
диаметром 19—38 мм. У 
«Лотоса» нижняя часть ку- 
зова — несущая, из алюми- 
ниевых листов. Она имеет 
форму поддона полуоваль- 
ного сечения. Благодаря 
двойным стенкам поддона 
несущий кузов обладает 
большой жесткостью: уста- 
новка двигателя сзади так- 
же способствует увеличению 
жесткости. Полости же меж- 
ду стенками поддона ис- 
пользуются для размещения 
эластичных бензиновых ба- 
ков авиационного типа. Не- 
сущий кузов позволил сни- 
зить вес автомобиля «Ло- 


тос» до 450 кг. то есть до 
минимума, допускаемого го- 
ночной формулой. Этого не 
смогла сделать ни одна из 
других фирм, участвовав- 
ших в чемпионате. Весьма 
вероятно, что несущие ку- 
зова в будущем году поя- 
вятся на многих гоночных 
автомобилях. 

Конструкция подвески ко- 
лес у всех автомобилей поч- 
ти одинакова. Передние ко- 
леса подвешиваются на двух 
поперечных рычагах, зад- 
ние — на двух поперечных 
и двух продольных рычагах, 
образующих треугольники с 
широким основанием. Рес- 
сорами служат спиральные 
пружины с соосными теле- 
скопическими амортизатора- 
ми. Возможно размещение 
передних пружин и внутри 
кузова. При этом верхний 
рычаг подвески имеет внут- 
реннее плечо, действующее 
на пружину. Как переднюю, 
так и заднюю подвеску 
снабжают торсионным ста- 
билизатором поперечной 
устойчивости. 

Все автомобили формулы 
1 снабжены дисковыми тор- 
мозами, которые хорошо ох- 
лаждаются и не теряют эф- 
фективности при повторном 
интенсивном торможении. 
Чаще тормоза устанавлива- 
ются в колесах, но на авто- 


мобилях «Феррари» и АТС 
задние диски закреплены на 
ведущих валах по бокам 
главной передачи. 

Колеса с тангентными 
спицами заменены литыми 
колесами из легких сплавов. 
Легкосъемность теперь не- 
обязательное требование, 
так как при возросшей из- 
носостойкости шин и малом 
весе автомобилей смена ре- 
зины во время гонки прак- 
тически не нужна. Диаметр 
посадочной части ободьев — 
13 — 15 дюймов. Ширина 
профиля шины 5^6,5, ши- 
рина посадочной части обо- 
да приблизительно равна 
ширине шины. 

Максимальная скорость 
автомобилей формулы I — 
240 — 260 км/час. 

Результаты чемпионата 
1963 года и гонок двух пре- 
дыдущих лет свидетельству- 
ют о том. что возможности 
действующей гоночной фор- 
мулы I не исчерпаны. В 
рамках требований этой 
формулы, несомненно, по- 
явится еще много новых 
конструкций и технических 
решений, полезных для ав- 
томобильной промышленно- 
сти. 

В. БЕКМАН, 
инженер, 

судья всесоюзной категории. 


В МИРЕ 

ГРАБЕЖА И НАЖИВЫ 

АВТОМОБИЛЬНЫЕ 

КОЧЕВНИКИ 

Американская реклама вся- 
чески превозносит производст- 
во автомобилей новейших мо- 
делей. Но она «стыдливо» умал- 
чивает о том, что на дорогах 
США курсируют многие тысячи 
старых, изношенных машин. 
Эта рухлядь — собственность 
так называемых автомобиль- 
ных кочевников, преимущест- 
венно безработных, лишенных 
не только заработка, но и 
жилья. Об одном из них не- 

Й авно рассказала газета «Нью- 
Іорк пост». 

Полицейский, объезжающий 
свой участок, пишет газета, об- 
ратил внимание на старую, 
ободранную автомашину, сто- 
явшую у обочины дороги. Ху- 
дой, в изодранной одежде муж- 
чина плакал, положив голову 
на руль. Рядом молча сидела 
женщина, держа на руках уми- 
рающего ребенка. Женщина 
уже не могла ни плакать, ни 
двигаться, нн говорить. Двое 
детей постарше лежали на зад- 
нем сиденье. А мимо мчались 
машины, из которых выгляды- 
вали сытые, улыбающиеся фи- 
зиономии. 

Владелец автомобиля Марти- 
нез рассказал полицейскому, 
что он купил потрепанный ав- 
томобиль на скопленные в те- 
чение нескольких лет деньги. 
И вот его семья колесит по до- 
рогам страны в поисках хоть 
какой-нибудь работы. Но рабо- 
ты нет. Кончился бензин и ку- 
пить его не на что... 

РАСТЕТ ЧИСЛО 
КАТАСТРОФ 

В странах капиталистическо- 
го мира из года в год, растет 
число автомобильных проис- 
шествий. Вот уже несколько 
лет одно из первых мест в этой 
области принадлежит Западной 
Германии. Так, например, в 
1960 году на дорогах ФРГ^ со- 
гласна официальным данным 
боннской статистики, произош- 
ло около миллиона дорожных 
происшествий, В результате их 
около 14 тысяч человек было 
убито и 437 тысяч ранено. 
Число катастроф остается вы- 
соким и в нынешнем году. 

Резко выросло количество 
автомобильных аварий в Запад- 
ном Берлине. Только за девять 
месяцев текущего года на за- 
падноберлинских улицах про- 
изошло 36 тысяч катастроф. 
Это иа три тысячи больше по 
сравнению с тем же периодом 
прошлого года. 

Часты несчастные случаи на 
дорогах Соединенных Штатов. 
Согласно сообщениям амери- 
канской печати, только в тече- 
ние последних четырех месяцев 
текущего года в результате ав- 
томобильных аварий погибло 
свыше 11 тысяч человек. 

В Англии, где автомобильное 
движение считают «образцо- 
вым», месячное число катаст- 
роф достигает 600. 

В Японии, согласно данным 
печати, ежедневно на дорогах 
гибнут 32—35 человек. 

ЕЗДЯТ ВСЕ МЕНЬШЕ 

Несмотря на рост автомо- 
бильного производства во Фран- 
ции, число лиц, передвигаю- 
щихся на автомобилях, по- 
стоянно сокращается. Это объ- 
ясняется высокими ценами на 
горючее. Во Франции, сообщает 
печать, бензин стоит дороже, 
чем во всех странах Западной 
Европы. 

Бюллетень министерства фи- 
нансов Франции «Статистик 
э этюд финансьер» подсчитал, 
что в прошлом году владельцы 
автомобилей уплатили около 
700 миллиардов старых фран- 
ков в виде налогов на горючее 
и смазочные материалы. 


Таблица 1 

ТЕХНИЧЕСКИЕ ПАРАМЕТРЫ ГОНОЧНЫХ АВТОМОБИЛЕЙ ФОРМУЛЫ I 


Марка 

автомобиля 

Число 

передач 

Рама 

Колесная 
база в мм 

Колея 
передних 
колес в мм 

Колея зад- 
них колес 
в мм 

Собствен- 
ный вес 
в кг 

«Купер» (А) 

6 

трубчатая 

2310 

1300 

1280 

490 

«Лотос» (А) 

5 

несущий кузов 

2310 

1320 

1350 

452 

«Бребем» (А) 

5 

трубчатая 

2310 

1370 

1290 

480 

БРМ (А) 

6 

> 

2260 

1320 

1320 

475 

ВРИ (А) 

5 

несущий кузов 

2310 

1350 

1390 

460 

«Феррари» (И) 

6 

трубчатая 

2380 

1330 

1380 

480 

АТС (И) 

6 

» 

2320 

1350 

1320 

462 


Примечание: 

А — Англия; И — Италия. 


Таблица 2 

ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ДВИГАТЕЛЕЙ ГОНОЧНОЙ ФОРМУЛЫ I (1,5 л| 


Марка 

двигателя 

Диаметр 
цилиндра 
в мм 

Ход поршня 
в мм 

Степень 

сжатия 

Мощность 
в л. с» 

Число 
оборотов 
в минуту 

Литровая 
мощность 
в л. с. /л 

БРМ (А) 

68,5 

50.8 

11.5 

205 

10500 

137 

«Ковентри- 
Клаймакс» (А) 

68 

51.5 

11.5 

200 

9800 

134 

«Феррари» (И) 

73 

58.8 

10.5 

200 

10200 

136 

АТС <И) 

66 

54.6 

10 

195 

10000 

130 


Примечания. 1. А — Англия; И — Италия. 2. Двигатель «Феррари» — б-цвлиндровый. 
остальные — 8-цилнндровые. 


31 


СОДЕРЖАНИЕ ЖУРНАЛА „ЗА РУЛЕМ" 


ОБУЧЕНИЕ 
И ВОСПИТАНИЕ 


Агабабов А. Мы за все 
в ответе 

Андреев Б. Энтузиасты 
Андрианов Н. От экс- 
перимента — к по- 
вседневной практике 
Аркадьев Г. На перед- 
нем крае семилетки 
Аркадьев Г., Владич Е. 
Когда в товарищах 
согласья нет... 
Афремов Г. Как гото- 
вить судей-общест- 
венннков 

Бабышев А. Герой тру- 
да 

Белов Ю. Человек доб- 
рого сердца 
Бирюков В. Внештат- 
ные отделы — опора 
комитетов 

Бровко В., Зикгер Г. 

Завод и школа 
Васильев Н. Без руля 
н без ветрил 
Васильев О, Хорошее 
пополнение 

Ватлецов В. Счастье пе- 
дагога 

Великанов В. Всегда в 
іпутн 

Веринчун Н, Родной 
дом солдата 
Вклад энтузиастов 
Владич Е. Будь осто- 
рожен, Витя! 

Время великих свер- 
шений 

Галахов А., Зимин Н. 

Еще о подготовке 
водительских кадров 

Гельбурт Б. По вцдам 
работ 

Герои семилетки 
Гецов Г. На улицах 
Ленинграда 

ГиргенсГ. Тринадцатый 
Главное направление 
Глазьев И. Актив рас- 
правляет плечи 
Горбунов В. Школьный 
автомотоклуб 
Граве Д; Люди одной 
автобазы 

Гринман В. Педагог, вос- 
питатель. друг 
Гродзеньская С. Поря- 
док должен быть 
Гудков П. Обществен- 
ность — большая 
сила 

Данелян Р. На страже 
порядка 

Дорогой технического 
прогресса 

Дубровин Б. Дороги 
дальние, испытан- 
ные юностью 
Егоров В. Гололед — 
опасность 

Егоров В. Курский ав- 
томобильный 
Елеиский Г. Старый 
шофер 

Жарковский И, И бро- 
сили слово на ветер... 
Жмаченко Ф. Разумно, 
по-хозяйски 

Жмаченко Ф. Три неза- 
бываемых дня 
Заглада Н. К вам мое 
слово, друзья! 

Зингер Г. В шахтер- 
ском городке 
Зингер Г. Наказание 
без преступления 
Зингер Г. Слагаемые 
успеха 

Зингер Г. Хозрасчет 
наизнанку 

Золотарев И. По прин- 
ципу хозрасчета 
Иванов М. Если лю- 
бишь свое дело... 


8 — 

8 — 6 


9-- 3 

7- 3 

4— 20 

1-10 

8- 7 
10 — 8 

3- 2 
12 — 10 

2— 9 
6— 7 

3— 6 
1-26 

2— 14 

3— 1 

9- 16 
1 — 1 

1—20 

10—22 

5— 1 

11—29 

3— 22 
2— 7 

1 — 8 

8—26 

2—22 

9— 7 

4— 32 

6 — 20 
9—16 
6 — 1 

2—23 
11 — 14 
6—18 
9— 8 
6 — 20 
4— 3 
11— 4 
4- 1 
8— 5 
7—23 
2 — 8 

1— 27 

2— 29 
6- 9 


Калашников А. Нагляд- 
ные пособия - свои- 
ми руками 4 — 28 

Кафтанов Ф. Консуль- 
танты 6—32 

Клименко Н. «Спасибо 
за науку!» 9— 2 

Книжная полка 1 —32; 2—32; 
7—32; 8—29; 9—32; 10—32; 

11-32 

«Когда в товарищах со- 
гласья нет...» 12 — 15 

Козлов В. На автомо- 
биле с Чапаевым 2—10 

Колпаков М. Подводя 

итоги 12 — 8 

Колпаков М. Учебный 
план и программа — 
новые 9 — 15 

Лазебников А. Спаси- 
бо, товарищ! 4 — 10 

Ланнн Н, По велегшю 

сердца 1 _ 6 

Лелюшенко Д. Всегда в 

боевой готовности 2 — 1 

Леонтьев Е. Рабочая 

данаетия 7—4 

Майоров А. Путь боль- 
ших возможностей 1 — 4 

Мейлахс М. Сын пол- 

ка 5_21 

Михайлов В. Я стою 

на перекрестке... 8 — 12 

Михайлов М. Дорогой 

подарок 5_ 9 

Моисеенко В. Подвиг 

становится известен 9 — 5 

Моисеенко В. Шофер 

идет на таран 5—10 

Мороз М. Прокат дол- 
жен быть рентабель- 
ным! 4—25 

Мягков Ф. Продолже- 
ние славы боевой 5 — 11 

На передних рубежах 

семилетки 1 1 — з 

Наше боевое оружие 8 — 1 

Наши сердца — люби- 
мой Родине 9— 1 

«Не могу молчать!» 6—20 

Новак Б. Так дер- 
жать! 4—15 

Обучение и воспита- 
ние — процесс еди- 
ный и неразрывный 10— 1 
Павлов А. Неразрыв- 
ный процесс 6 — 5 

Партия — наш руле- 
вой! 7— 1 

Попов Г. Энтузиазм 
П.ЛЮС бережливость 3 — 3 

Продиктовано жизнью 5—28: 

6—25; 7—28; 8-28; 10—25 

Пульс московских ар- 
терий 10—24 

Пчемян А. Службу ГАИ 
несет общественность 2 — 28 

Пьянов С. Курс — на 

массовость 6 — 28 

Разумно, по-хозяйски... 4 — 3 

Резников В. Накануне 

экзамена 3 — 28 

Розенштейн Г. До всего 

есть де.ло 8— 6 

Романов Б. Могущий ре- 
зерв 3—5 

Рокоссовский к. Мас- 
совый героизм на 
Днепре 9 — 4 

Ротмистров П. Это бы- 
ло под Курском 7—6 

Рубцов и. Обком 
ДОСААФ обсу'ждает 
статью «Сошедшие 
с трассы» 4— 5 

Русин Я, На правиль- 

нодм пути 7 — 9 

Рыбин в. Линия жиз- 


Союз чехословацких 
патриотов 1 1 

Таранов А, Веление вре- 
мени 5 

Ткаченко Н. Гордись 
своей профессией, 
шофер! 7 

Урусов Н. Новые зада- 
чи — новые требо- 
вания 1 

Хотнянскнй с. Обяза- 
тельства перевыпол 
йены Б 

Шелюх С. Мерой се- 
годняшнего дня I 

Шенкман С. Рачитель- 
ные хозяева 1 

Шестопалов К. Техни- 
ческое обслуживание 
учебных автомоби- 
лей 2 

Шишкина Л. Солнеч- 
ная дорога 10 

Шоферам — нагруд- 
ный знак ' 8 

Шрамко Ю. На героев 
держать равнение! 11 

Шульман Б. Это долж- 
но стать правилом 8 

Юйков Г, Хотим стать 
механизаторами! 6 


— 5 


ТЕХНИКА 

И ЭКСПЛУАТАЦИЯ 


* Первая цифра означает но- 
мер журнала, вторая — стра- 
ницу. 


НИ 

Сабодахо С. Специали- 
зацию классов — в 

3— 8 

каждый автомотоклуб 

Сергеев А. Опираясь 

4—24 

на актив 

Снакунов И. Инициато- 

8— 4 

ры подводят итоги 
Соловьев Г. Во время 

4—11 

тумана 

Соловьев Г, Слева или 

6—24 

справа 

1—20 


А івам это не подой- 
дет? 8 — 16, 9 — 14, 10 
Абрамян В. Силовой 
агрегат «ИЖ-Юпитер?> 2 
Абрамян В., Рожнов В. 

Чего нет в справоч- 
никах 5 

Абросимов А. Каким 
ои будет? 6 

Абросимов А. Унифи- 
кация в мотоцикло- 
строении 2 

Автомобиль «Москвич- 
403?» 3 

Адестов Г. Фары новой 
«Волги» 4' 

Алексеенко В., Мама- 
ев Ф, Так ли вы ез- 
дите на мотоцикле? 5* 

Английский «Мотор» о 
советской «Волге» 3- 

Астанин В. Ремонт дви- 
гателя ИЖ 1 - 

Базякин Б., Лукьяно- 
ва А. Система элек- 
трооборудования? Лю- 
баяі 11- 

Берестинсиий Г. По- 
лезен ли накат? 3- 

Берестинский Г. Поче- 
му опрокидывается 
автомобиль? 7- 

Берестинский Г., Делер- 
зон Б, Изучаем но- 
вые модели ГАЗ-53Ф 
и ЗИЛ-150 11—16; 12- 

Билинскн К., Такач Г. 
Показывают автомо- 
билестроители Венг- 
рии 11- 

Брилов А. Многокамер- 
ные карбюраторы /- 

Буслаев Ю. Еще раз о 
переднем сиденье 
«Волги» 7- 

«Волга» — модифика- 
ции 3- 

Волков А. Новый мо- 
тороллер М-175 2- 

Вотлохин Б. Дополни- 
тельный ступенча- 
тый регулятор напря- 
жения 12- 

Гейзлар М» «Яву» зна- 
ют во всем мире 4- 

Гинцбург М. Когда дви- 
гатель теряет мощ- 
ность 12— 

Гннцбург М. О выборе 
масла 6 

Гннцбург М. Поговорим 
о пуске 8 

Гннцбург. М. Почему н 
как надо притирать 
клапаны 3— 


Гннцбург М. Регулиру- 
— 6 ем карбюраторы 

Гитлин Н., Николаен- 
—"7 ко А. Какая регули- 
ровка оптимальна? 
Голубков М. Советские 
гонщики наступают 
Грибанов А, Ко-нструк- 
^ д торы гости автО' 
^ любителей 

Грибанов А. Накануне 
пуска 

’ Гусев В. Заклепка от- 

„ ступает 

® Гуткин Н. Мотоцикл пе- 
рестает глотать пыль 
Данелян Р. Большой 
разбег 
Данелян Р., Егоров В, 
-26 Путь на конвейер 
о Данилин Р. Первый в 
® Союзе, крупнейший 

«л в Европе 

Егоров В. ОЗАТЭ мото- 
. I циклистам 

Заглядывая в будуіцее 
' ^ ^ [Зимёл ев~ Г,~~] Нерешен- 
. 3 ные задачи автомо- 

сильной науки 
Иванов А, Больше 
контроля ~ меньше 

износ 

Иванов В. И мощнее, и 
бесшумнее 

Катер из стеклоцемента 
Кауфман Ш. Двигатель 
•15 набирает мощность 
Козлов Н. Легковой ав- 
20 томобиль М-21Т «Вол- 


га» 

Кривоносое л. Глисеи- 
-18 рующие катамараны 
Куликов А. Батарей- 
-16 ног зажигание 

Легкие. красивые, 
удобные 

- 3 Леонидов М. На перед- 
них рубегках 
-22 Лодка «Мечта» 

Линц В. «Гафлннгер» в 
-26 Москве 

Лопухин В. Как увели- 
чить мощность ДЕИ- 
-23 гателя «Тулы» 

Мнропольский X. «Ков- 
-32 ровец-175». Короб- 

ка передач 

-24 Мнропольский X. «Ков- 
ровец 175-В» 
Михаилов Ю. Испыта- 
ние н подбор свечей 
■26 к двигателям 

Михайлов Ю. С «Ветер- 
■20 ком» по Волге 

Модернизация «Праги» 
и «Шкоды» 

-25 Морев В. Поршень или 
газовая турбина? 
Мусин А. Новое семей- 
ство УАЗ 

■22 Наговицын А. Следи за 
микронами 

Ннколаев К. Не боя- 
д, щиеся расстояний 
•30 ^Николаев М. Как улуч- 
шить вашу «Стрелу» 
■16 Новоселов И. Наш дрзч' 

— «Москвич» 

Новости зарубежной 
11 те.хники 1 — 28; 

3—30; 4—31; 5—31; 

14 7 — 30; 9—30; 10—30: 

Новости советской тех- 
24 ники 4— 8; 8— 8; 
Основа основ — про- 
филактика 

Поляков Н. Новые спор- 
13 тиЕные шины для 

МОТОЦИК.ЛОВ 

30 Поляков Н. Эволюция 
задней подвески 
Почтовый ящик 3-27; 

26 5 — 24; Б — 26; 7—26; 
9—23: 10—23; 11—27; 

27 Роговин Д., Войнич Л. 

Тягачи-строители 
18 Рогожин В. Мотоцикло- 
строению — единую 
техническую поли- 
■24 тику 


2— 27 

7—15 

12—17 

7—21 

10— 5 
9—24 

7— 21 

8 — 10 

11 — 10 

6—11 

10— б 

3— 23 

2— 4 

7— 22 

10 — 6 

8— 27 

7 — 10 

7 — 11 

9— 24 

6—19 

1—13 

б— 8 
10 — 16 

12 — 29 

6—14 

12 — 16 

8— 9 

4— 22 

9— 24 
8—31 

10—28 

1—16 

12—14 

1—14 

3—29 

8—14 

2—30; 

6—30; 

11—31 

11 — 9 
1—25 

6—15 

8—17 

4—27; 

8 — 19: 

12— 27 

6—11 


4— 6 



СОДЕРЖАНИЕ ЖУРНАЛА „ЗА РУЛЕМ“ 


Ружичка К. Автомо- 
бильная промышлен- 
ность Чехословакии 12—24 
Селифонов В. В пятом 

году семилетки 4— 8 

Сироткин 3. Силачи 

пля карьеров 8—12 

Смуи.''’-евнч Г. Новые 
микроавтобусы «Лат- 
вия» 2—18 

Степин В. Новое серд- 
це «Урала» 7 — 13 

Сыркин П. Зазор и ра- 
бота двигателя 12—12 

Табаков В. Автомобиль 

«держит дорогу» 11 — 12 

Табаков В. Торможение 

автомобиля 10—14 

Тенятов А. Баланси- 
ровка колес автомо- 
биля 5—20 

Титов В., Бучиов Е. 
Контрольные прибо- 
ры не транзисторах 11 — 8 
Титков А. Семейство 
уральских грузови- 
ков 12— 9 

Торгов Ю. Тем, кто ез- 
дит на «Паннониях» 9 — 22 
Унификация? Мы — заі 7—12 
Канунов А. ДвухЗгамер- 
ный карбюратор на 
«Волге» 8 — 16 

Химия — автомобилю 12 — 1 
Хлебников А., Кно- 
роз В. Шины н про- 
ходимость автомо- 
биля 10 — 20 

Чейшвили Ш. Кутаис- 
ский тягач 10— 4 

Чертков Н. Вели неис- 
правен стартер... 9 — 13 

Читатели советуют 1 — 18; 

2—25; 3—18; 4—23; 5—22: 

6—22; 7—18; 11—15 
Шейнин С., Фучаджи К. 
Регулировки автомо- 
биля «Запорожец» 

Шехтер Ю., Николаев В. 

Новые смазки для 
консервации 
Шигии А., Поспелов Д. 

Кибернетика « авто- 
транспорт 

Яров Р. Почему не при- 
ходят посылки 


СПОРТ 

Абрамян В„ Лежнев Б., 
Пешехонов Н. Из до- 
рожного — спортив- 
ный 

Афанасьев Л. Комиссия 
ФИА заседает в 
Москве 

Афанасьев Л. Новые 
международные фор- 
мулы гоночных ав- 
томобилей 

Афанасьев Л. Конгресс 
ФИА 

Афремов Г. Что нового 
в новых правилах 

Балабан Л. Настоящие 
друзья 

Барыкин К. 2000 кило- 
метров по Венгрии 

Бекман В. Гоночные 
автомобили. 1963. 

Бекман В. Рекордные 
скорости и рекорд- 
ные мотоциклы 

Бекман В. Часовой ре- 
корд скорости 

Бекман В. Чемпионат 
мира по мотоциклет- 
ным гонкам 

Беляев Н. На точность 
вождения и на мет- 
кость стрельбы 

Борисов А. Дело, увлек- 
шее всех 


9— 12; 

10 — 12 


10—14 

3—18 

9-26 


7—20 

7—27 


4— 28 
1—31 

12— .5 
8—32 
10—33 
12—30 

3—29 

6—29 

1—29 

5- 9 
1 - 2 


Борисов М. Неравный 
спор 

в отрогах Тянь-Шаня 
В центральной секции 
автомототуризма 
Вихрев А. «Реванш» 

Тома Джексона 
Владимирова И, Вер- 
нуть былые позиции 
Гаврилов О., Зельгер В. 
Необходимое допол- 
неіше 

Гибнер В. Скорости ра- 
стут 

Гладилин И., Шугу, 
ров Л. Гоночный 
«Москвич-4» 

Гонки и Ле-Мане 
Горянов Л. Сердце 
бойца 

Гофман Ю. Стартует 
двоеборье 

Грибанов А. Ухабы на 
трассе рекордов 
Данелян Р. Если имя 
тебе — спортсмен 
Данелян Р. Нет, дело 
не в заборе! 

Данелян Р. Юность му- 
жает 

Дзенытыс Г. Гоночная 
модель класса 1.5 смЗ 
10 — 

Для тех, кто соби- 
рается в путь 
Дмитриевский А., Ипа- 
тенко А. Дебют на 
трассе «Акрополис* 

Егоров В. Балтика, год 
1962 

Егоров В. Старты в че- 
тыпех столицах 
Емельянов Ю. Итоги, 
пожелания, прогнозы 
Емельянов Ю. Успех на 
Висле 

Есть своя гаревая! 

Завадский Н. На собст- 
венных мотоцшілах 
Зелнксон Л., фальке- 
вич Б. Как построить 
карт 10— 26ИВКЛ. 

Зотов И. Без инструк- 
тора 6—13 

Иваницкий С. На стар- 
те — мотоциклы 
ЦКЭВ 4—16 

Иваницкий С. Скорости 
растут 8 — 25 

К новым рубежам в 

мотоспорте! 7 — 8 

Качанов Н. Одессе ну- 
жен мототрек 1 — 3 

Кедров М. После семи 

этапов 8 — 24 

Киселев И. Универси- 
тет судей 6—3 

Когда подведена черта 8-26 

Конев Б. Двоеборье на 

грузовиках 12—20 

Конев Б. Один вместо 

трех 8 — 21 

Корынта й. На Цейлоне 8—32 

Костин К. На хартум- 
ских улицах 3—32 

Кривошеенко В. Кубок 

ФИМ — наш! 4—12 

Куба А. Автокемпинги 
в Чехословакии 6—24 

Куба А. СВАЗАРМ растит 

спортсменов 8 — 30 

Леонтьев Е. Соревно- 
вания — путь к мас- 
совости 4— 4 

Логинов Б. С первыми 

чемпионами, картинг! 9 — 10 

Лопухин В. Спортивная 

«Тула» 7 — 15 

Машинский М. Три ре- 
корда 8 — 27 

Мнкроавтомобили экс- 
каваторного завода 5— 9 

Михайлов Ю. Как про- 
ходить «фигурку» 12 — 6 


Множить ряды спортс- 
менов, совершенст- 
вовать их мастерство! 2—11 
Московское кольцо 6—21 

На старте спортив- 
ного сезона 3—13 

Нормативы по мото- 
спорту на 1965— 

1968 годы 12—17 

На традиционных мо- 
токроссах 12—28 

О путях развития ралли 5—17 


Однолько Н. Конструк- 
ции новые. А надеж- 

9—20 

ность? 

Пасечный П. Ориен- 

тир — спартакиада! 

Петренко Е., Ряхов- 

ский Л. Самоокупае- 

10— 3 

мость в действии 
Победа на берегах Ад- 

8— 8 

риатики 

Побрус Н. Кавказ ждет 

9— 6 

туристов 

Подвальный Ю. Что по- 
казали заводские 

8—15 

кроссы 

Поляков Н. Новые спор- 
тивные шины для 

4—14 

мотоциклов 

Поляков Н. Новые це- 
пи для гоночных мо- 

6—15 

тоциклов 

Праздник, смотр, эк- 

4—17 

замен 

Путешествие по СССР 

8— 2 

началось 

Сабинин А. Новая спор- 
тивная классифика- 

11— 7 

ция автомобилей 
Силкин А. Приз имени 
Чкалова — у спортс- 

3—21 

менов ДОСААФ 

Снитко И. Дополнения 

2—19 

и изменения 

Соловьев Г. Впервые со 

5—27 

звездным сбором 
Соловьев Г, Счет рас- 
стояний на трассах 

5-25 

ралли 

3—10 

Спортивный календарь 
Среднее М. Кольцо но- 
вое — проблемы ста- 

3—13 

рые 

Сысоев В. Главное — 

10—10 

массовость! 

Тилевич М, Есть та- 

5- 2 

кая трасса! 

Тилевич М. Пришла 

8—20 

пора мотобола 

Тилевич М. Экзамен на 

11—21 

зрелость 

9—17 

Только ли Одессе? 

1— 3 

Трамм Б. Конгресс ФИМ 
Трамм Б. 38-е между- 

1—30 

народные 

Трегубенко В. Их те- 

11—20 

перь тысячи 

Турбабо К. Перед лет- 

12— 4 

ними стартами 
Федоров Н. Водители и 

8—26 

-3 Автостоп» 

Фомин г. По повой си- 

7—22 

стеме 

9—19 

Футбол на мотоциклах 
Хмелевскнй Л. Из Моск- 

3— 5 

вы в Во.пгоград 
Черкасский А. Моск- 
ва — Кара-Кум — • 

8 — 30 

Москва 

9 — 28 


Шаронов В. Шипка — 

Парна — Тржыч 11—25 

Шейгам Б. В европей- 
ском финале — двое 8—24 
Шейгам Б. Впереди — 

гаревый Олимп 1—22 

Шпререген Г., Бехте- 
рев Ю. И рекордов 10— 9 
Яров Р. Не узко ли 

кольцо? 6 — 22 

Яров Р. ОКБ «Спорт» 6— 6 
Яров Р. Энтузиазм на 

тормозах 3 — 15 


11—22 

9—20 

6—24 

10—29 

10—19 

4—18 

10— 17 

11— 17 
9—31 

2—12 
6—12 
11—18 
6— 4 
3— 4 
10—18 

вкладка 

9—13 

9—29 
1-12 
9— 9 
10—17 

8—27 

12— 18 

12—21 
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